mai sus, complet automat, sub comanda 
calculatorului, fără intervenția operato- 
rului, 

Calculatorul urmărește lingoul de la 
cuptoare și pină la mașina de marcat, 
informîndu-i pe operatorii de pe linie des- 
pre caracteristicile lui. Fiecărui lingou 
i se asociază un număr de program. La 
pupitrul central se indică numerele de 
program și datele trecerii, așa cum au 
fost date în diagrama de laminare, pentru 
lingoul care se laminează și cel care ur- 
mează a se lamina. Informaţiile caracte- 
ristice fiecărui lingou, și anume: datele 
pe fiecare trecere, curentul de accelerare 
şi momentul de laminare pentru motorul 
superior și inferior, valoarea reală a dis- 
tanței dintre cilindri, anumite mărimi ale 
lingoului laminat (numărul comenzii, nu- 
mărul șarjei, numărul cuptorului, tem- 
peratura lingoului la prima intrare în cajă, 
energia electrică consumată de acționa- 
rea principală pe lingou, lungimea țaglei 
în fața foarfecii, lungimile parțiale, suma 
greutăților țaalelor tăiate fără șutaje), se 
înregistrează la două mașini de scris pi 
protocoale, conținînd totodată și număru 


COMPLEXĂ 
A LAMINORULUI 


lingoului şi timpul. 

De asemenea se pot înregistra la ma- 
şina de scris și o serie de alte date de pe 
parcursul laminării legate de anumite de- 
fecţiuni, cum ar fi: intrarea necerută a unui 
lingou pe rolele de prelungire dinaintea 
cajei, deranjamente la fotocelule, sens 
fals de intrare a lingoului în cajă etc. Tot- 


odată, dispozitive de semnalizare aver- 
tizează dacă la o acţionare s-a făcut o in- 
tervenție manuală (care are prioritate față 
de comanda dată de calculator). Toate 
aceste semnalizări se notează în timp, 
ele permițind specialiștilor să ia măsu- 
rile de rigoare pentru remedierea defec- 
țiunilor survenite în procesul de producţie. 


«HARDWARE» ȘI «SOFTWARE» 


Poate că de la inceput ar fi trebuit să pre- 
zentăm cititorilor citeva date, cele mai 
semnificative, despre computerul folosit 
la laminorul bluming 1 300 de la Hune- 
doara. Calculatorul electronic utilizat la 
bluming este din seria Siemens 300, avind 
o memorie cu o capacitate de 16 kilocu- 
vinte (1 kilocuvint = 1 024 de cuvinte, deci 
în total 16 384 de cuvinte, iar fiecare cu- 
vint are 24 biţi, un bit fiind unitatea de 
informaţie). Acest calculator este capa- 
bil să efectueze 333 000 de operaţii pe 
secundă. El are 5 legături standard, la 
care se pot conecta următoarele elemente 
externe: 


— o maşină de scris cu viteză de intro- 


CALA) 


ducere (scris cu negru) sau ieșire (scris 
cu roșu) de 10 semne/secundă. De la 
această mașină se dau instrucțiuni atit 
pentru programele de utilizare cît și pentru 
programele de probă; 

— o stație de bandă perforată,pentru ci- 
tire și perforare. Un sistem fotoelectric 
citește 400 semne/secundă, iar perfora- 


Vedere de ansamblu din hala principală a blămingului 1 300 de la Combinatul siderur- 
gic Hunedoara. 


torul perforează 100 semne/secundă. A- 
ceastă stație servește pentru introducerea 
programelor în calculator sub formă de 
bandă perforată sau pentru scoaterea 
pe bandă perforată a unor programe ce 
se află în memoria calculatorului; 

— o mașină de perforat cartele, cu per- 
forator manual, care poate fi trecut pe 
citire sau perforare printr-un comutator. 
Această mașină oferă mai multe posibi- 
lități de lucru: perforare manuală, perfo- 
rare cu comandă de la calculator, citire 
de către calculator de pe cartele perfo- 
rate si duplicare de cartele pertorate. 

— elementul de intrare-ieşire pentru le- 
gătura cu procesul, prin care sosesc și 
pleacă toate semnalele la calculator. 

Pentru testarea instalaţiei de automa- 
tizare a fost prevăzut și un simulator, care 
este o parte integrantă a instalaţiei. 

Pină acum am descris aparatura elec- 
tronică, așa-numita «hardware» (calcu- 
latorul propriu-zis — noțiune adoptată 
din limba engleză). Dar tot atit de impor- 
tantă este și tehnica de calcul, de progra- 
mare, denumită «software», care con- 
leră mașinilor utilitate, eficacitate și ren- 


tabilitate, într-un cuvint, posibilitatea de 
a înregistra acele performanţe uluitoare. 
Procesul complex de laminare de la blu- 
mingul descris mai sus necesită mai multe 
programe, care să țină cont de toate par- 
ticularităţile tehnologice și în primul rind 
de viteza foarte mare la care lucrează uti- 
lajul. Din această cauză s-a optat pentru 
un calculator rapid, avind posibilitatea 
de a desfășura pînă la 23 de programe. 
Un program de lucru la calculatorul elec- 
tronic de la Hunedoara se compune din 
partea de deservire, de decodificare, de 
alarmare, simulare, de desfășurare și pre- 
gătire a operaţiilor de trecere, de înregis- 
trare a datelor de măsură și programul 
de probă. Programele pentru probe ser- 
vesc pentru supravegherea și testarea 
echipamentului şi ale întregii instalaţii 
de automatizare, cu ajutorul cărora se 
pot depista erorile și aparatele defecte. 
Ceea ce dă viaţă și putere mașinii de cal- 
cul este programul fixat în limbajul pe 
care-l înțelege mașina, pe cartele sau 
benzi perforate. 

Automatizarea complexă a procesului 
de laminare realizată la blumingul 1 300 
de la Combinatul siderurgic Hunedoara 
se înscrie ca un moment caracteristic în 
actuala revoluție tehnică-științitică de la 
noi din țară, reprezentind un factor al pro- 
gresului în siderurgia românească. 


Mono. 
cristale 


«incubator » 


In totografia din 
titlu se vede partea 
centrală a unei ins- 
taații de creştere 
epitaxială a unui 
monocrista! 
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LEONARD MÜLLER 
doctor în fizicà 


ORDINE 
ÎN MONOCRISTALE 


Se ştie că atunci cînd, în condiții date, un colectiv 
de particule (atomi sau molecule) inițial în stare ga- 
zoasă, dezordonată, se strîng la un 'oc pentru a da 
naștere unui cristal, aşezarea lor în spațiu, în interiorul 
corpului, nu se mai face haotic, ci într-un mod ordonat. 
Situaţia este asemănătoare cu cea a unui colectiv 
de oameni care se îndreaptă spre o sală de spectacole; 
în afara sălii dispunerea lor în spațiu nu prezintă nici 
un fel de ordine (aceasta ar corespunde unei stări 
«gazoase»). Intraţi însă în sala de spectacole, specta- 
torii se așază pe scaune și distribuția lor în spațiu 
devine dintr-o dată ordonată, dictată evident de modul 
de aranjare a scaunelor în sală (aceasta ar corespunde 
unei «stări cristaline»). În interiorul unui corp solid 
cristalin, modul de aşezare ordonată a atomilor (sau 
moleculelor) — rețeaua cristalului — este determinat 
de natura acestora, a interacțiunii lor, care joacă rolul 
scaunelor din exemplul dat. Dacă ordinea se întinde pe 
întreg corpul solid cristalizat, atunci avem de-a face 
cu un monocristal; această situaţie este însă mai dificil 
de obținut. Cazul mai frecvent întîlnit este cel în care 
corpul solid cristalizat este alcătuit dintr-un număr 
foarte mare de monocristale de dimensiuni foarte 
mici și care constituie o structură policristalină. Însă, 
în cazul unui monocristal, modelul intuitiv utilizat mai 
sus diferă în mod esențial de ceea ce se întimplă 
într-un monocristal real, printre altele și prin aceea că 
în cazul monocristalului avem de-a face cu o colecti- 
vitate alcătuită dintr-un număr imens de participanți 
(410% atomi). Şi este de la sine înțeles că e cu mult 
mai uşor să faci ordine într-o colectivitate cuprinziînd 
1 000 de elemente decit într-una care conţine 102: ele- 
mente și care este supusă diverselor influențe exte- 
rioare. lată pentru ce în orice monocristal real așeza- 
rea triplu periodică, ordonată a atomilor (sau molecu- 
lelor) nu este o așezare ideal ordonată, ea cuprinzind 
în general un număr reiativ mare de imperfecțiuni. 
Ne putem însă imagina un monocristal în care ar 
domni o ordine perfectă; tocmai acesta este mono- 
cristalul ideal. Evident, el constituie un caz limită, ne- 
existind în natură ca atare și nici nu a putut fi creat in 
laborator, cel puțin pînă în momentul de față. 


Așa cum se întimplă însă de obicei, teoria structuri- 
lor ordonate s-a dezvoltat inițial pe un monocristal 
ideal, deci pe o rețea tridimensională perfectă, ca o 
primă aproximaţie și tocmai de aceea obţinerea în 
laborator a unui asemenea corp solid prezintă un 
mare interes ştiinţific, putindu-se confrunta în acest 
caz rezultatele teoretice cu cele experimentale. 

Studiul monocristalelor mai prezintă însă și un imens 
interes practic imediat, legat de posibilitatea de a 
obține materiale cu proprietăţi fizice determinate, care 
să corespundă cerinţelor tehnicii contemporane. Este 
bine cunoscut faptul că o gamă largă de proprietăți 
fizice, cum ar fi cele mecanice (rezistența la rupere și 
încovoiere), de conducție electrică și termică, magne- 
tică, de fotoconducție etc. depind esenţial de structura 
solidului dat,și anume de impertecțiunile acesteia. 


O METODĂ MODERNĂ CU NUME ANTIC: 
EPITAXIA 


Un domeniu în care monocristalul a jucat și con- 
tinuă să joace un rol deosebit este cel al materialelor 
semiconductoare. Astăzi se poate afirma cu certitu- 
dine că succesele obținute în această direcție nu ar fi 
fost posibile fără punerea la punct a unor metode 
experimentale de obținere a unor monocristale cit mai 
pure din punct de vedere chimic și perfecte din punct 
de vedere cristalografic. 

Tehnica dispozitivelor cu semiconductori se în- 
dreaptă în prezent spre obținerea unor ansambluri 
(circuite) cu dimensiuni cît mai mici — microminiatu- 
rizare — şi în această direcție în ultimii 5 ani s-a dez- 
voltat cu succes o metodă de «creștere» a unor mono- 
cristale de grosime toarte mica. așa-numitele pături 
subțiri monocristaline. Această metodă, deși de aata 
foarte recentă, poartă un nume cu rezonanţă antică: 
apitaxia. Prin epitaxie se înțelege creșterea orientată, 
dirijată, pe un suport monocristalin care joacă rolul de 
«germene», a unui monocristal pelicular. S-au putut 
obține în acest mod pături subțiri monocristaline meta- 
lice (de exemplu Al. Cr, Ni etc.), ca și semiconductoare 
(Ge, Si, As, Ga etc.). i 

Un rol esenţial îl joacă în acest proces structura cris- 
talografică a suportului, care trebuie să fie asemănă- 
toare cu cea a monocristalului pe care vrem să-l creș- 


În ansamblul' științei 

și tehnicii contemporane, atit de pline de frămîntări 
generatoare de noi și noi descoperiri à 
şi aplicații senzaţionale, 

un loc central îl ocupă, fără îndoială, monocristalul. 
Asupra proprietăților sale fizice 

cît și a metodelor de obținere 

se concentrează astăzi eforturi susținute 

în diverse laboratoare, 

deoarece în lămurirea problemelor 

legate de marea colectivitate de atomi (molecule) 
ce formează un monocristal 

sînt interesate 

domenii dintre cele mai variate ale cercetării, 

ca fizica solidului, 

a avioanelor și mărfurilor. 


Unii susțin că simetria este o măsură a esteticului. Alţii sint 
de părere că acest lucru nu are valabilitate universală. Dar, în 
afara acestor discuții, un lucru rămine stabilit,și anume acela 
că dintotdeauna omul a rămas fascinat In fața simetriei pe care 
o reprezintă un monocristal natural, cum este, de exemplu, 
diamantul. 

Creșterea de monocristale constituie o preocupare și a unor 
institute de cercetări din țara noastră. În fotografia alăturată 
ne este prezentat un monocristal de clorură de cadmiu și cobalt, 
obținut din topitură, realizat la Institutul de fizică din București. 


tem, iar constantele de rețea ale suportului și mono- 
cristalului pe care vrem să-l «cultivăm» nu trebuie să 
difere cu mai mult de 15% din valoarea acestuia din 
urmă. În acest mod, atomii care ajung pe suprafața 
suportului vor găsi un «tipar» în care ei se vor «aranja» 
pe măsură ce sosesc. Rezultă de aici că în imediata 
vecinătate a suportului constanta de rețea a mono- 
cristalului epitaxic va coincide practic cu cea a mono- 
cristalului suport și va exista o «regiune de tranziție» 
în care constanta de rețea va trece către valoarea sa 
normală. Grosimea apoatgi regiuni de tranziție este de 
obicei de ordinul a 100 A. De asemenea, după cum 
este și natural, suprafața monocristalului suport tre- 
buie să fie cît mai perfectă, lipsită deci de atomi străini, 
ca și de defecte structurale. Pe de altă parte s-a obser- 
vat că în multe cazuri nu se poate obține o creștere 
epitaxială dacă temperatura suportului nu depășește o 
anumită vaioare, care a fost numită «temperatura de 
orientare». Astfel, în cazul sistemului germaniu-ger- 
maniu, î Mnperatura de orientare s-a găsit a fi de aproxi- 
mativ 750 C. Viteza creșterii epitaxiale va depinde sen- 
sibil de temperatura suportului, ea fiind maximă pentru 
o anumită temperatură, mai mare decit temperatura de 
orientare. Nu dispunem în momentul de față de o 
interpretare teoretică atotcuprinzătoare a procesului 
de creștere epitaxială, dar, cu toate acestea, au putut 
fi elaborate o serie de procedee tehnologice care 
permit obținerea unor monocristale peliculare cu do- 
Raeeenaortaepositiyo semiconductoare epitaxice). 
n această direcție au trebuit rezolvate două probleme 
de bază: crearea «rezervorului» de atomi care să ali- 
menteze monocristalui în creștere şi impurificarea sa 
controlată. In ceea ce privește prima problemă, au tost 
puse la punct numeroase procedee, cum ar fi: evapo- 
rarea substanţei în vid înaintat, pulverizarea catodică 
(vid parțial), creșterea din fază lichidă, condensarea 
indirectă prin reacție chimică în fază de vapori (piro- 
liza unui compus ce conţine substanţa pe care dorim 
s-o depunem și unul sau mai mulți compuși volatili, 
transferul prin disociație a unui compus în cadrul 
unei reacții reversibile, reducerea unei halogenuri). 
Drept compuși gazoşi se folosesc, în cazul creșterii 
epitaxiale a germaniului sau siliciului, fie halogenuri, 
fie hidruri de germaniu sau siliciu. Acestea, prin des- 
compunere, eliberează germaniu sau siliciu care apoi 
se depun. 


UN RĂU UNEORI NECESAR — 
IMPURITĂȚILE 


În ceea ce privește a doua problemă amintită, cea a 
dopajului, au trebuit învinse dificultăți majore legate 
de faptul că pentru a obţine monocristale epitaxiale 
cu proprietăți corespunzătoare era nevoie de un dopaj 
deosebit de corect. De exemplu, în cazul siliciului 
dopat cu impurități donoare este necesar ca impurită- 
tile introduse involuntar în cursul procesului de creș- 
tere epitaxială „să aibă o concentraţie sensibil mai 
mică decit 1/10. 

Dar să descriem pe scurt una din instalaţiile folosite 
pentru obținerea monocristalelor epitaxiale de ra 
niu dopate în mod convenabil (vezi schema). Intr-un 
tub de cuarț închis (Q) se introduc suportul mono- 
cristalin de Ge (S), un material furnizor de impurități 
donoare (D), unul de impurități acceptoare (A), pre- 
cum și o cantitate de germaniu foarte pur (Ge); poziția 
lor relativă față de suportul destinat creșterii epitaxiale 
nu prezintă importanţă. În tubul de cuarț se mai intro- 
duce și agentul de transport (T) (în cazul Ge el poate 
fi iodura de germaniu), precum și un gaz nobil de 
protecție. Acest tub de cuarţ este introdus în interiorul 
unui cilindru (C,) pe care se găsesc mai multe înfășu- 
rări de încălzire (F), alimentate separat, situate în 
dreptul materialelor din tubul de cuarț, astfel încit 
acestea pot fi încălzite independent. Ansambiul se 
introduce într-un tub cu pereții interiori reflectători, 
pentru a menține temperatura. Cu ajutorul unei astfel 
de instalații, depunerea epitaxială a Ge se desfășoară 
în modul următor: la început se încălzeşte timp de 
cca. 1/4 oră suportul de depunere, la o temperatură de 
550°C. pentru a se obtine o suprafață de depunere 
cit mai curată (are loc aeci o decapare termica). In 
continuare procesul decurge contorm cu ceea ce dorim 
să obținem; dacă se urmărește obţinerea unui «sand- 
wich» epitaxial de tipul n-i-p-n, atunçi se coboară 
temperatura suportului la cca. 300—400 C și se ridică 
temperatura sursei donoare (aliaj Ge-Ga sau triodură 
de galiu) şi a agentului de transport. O dată depus, 
monocristalu! pelicular avind o conductibilitate de tip 
n, se coboară temperatura sursei donoare și a agentu- 
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VĂZUTĂ DE CRONICARI 
ȘI CĂLĂTORI: 


După jafurile şi distrugerile turcești și tătărăşști, din 1595—1596, 
Curtea domnească din București ajunsese o adevărată ruină şi 
timp de vreo două decenii domnii nici n-au mai putut rezida aici. 
lar cînd și-au reluat scaunul, călătorii străini care i-au vizitat au 
lăsat descrieri jalnice, cu toate că ospitalitatea domnească era 
tot atit de largă ca şi în trecut. 

În 1619, în timpul domniei lui Leon Tomşa, trimisul regelui 
Suediei la sultanul Turciei, Paul Strassburgh, în trecere prin Bucu- 
reşti, este întimpinat și escortat de un alai de 100 de boieri călări; 
este primit de domn în sala de audiență față de toți miniştrii, 
îmbrăcați în blănurile de sărbătoare; este ospătat cu mult belșug 
şi lux, cu muzică și cu salve de tun la toasturi; În cinstea lui au 
loc întreceri militare... Totuși, ambasadorul notează: «Palatul 
însă cădea în ruină din cauza vechimei și a deselor schimbări de 
domni». 

Chiar în prima parte a domniei lui Matei Basarab, cel care a 
rămas vestit prin mulțimea și frumuseţea edificiilor ridicate, Curtea 
domnească din București era aproape părăginită. Episcopul catolic 
Bogdan Baksici, stînd citeva zile în Bucureşti în 1640, a lăsat o 
descriere detaliată, din care reiese că orașul pe atunci nu avea 
ziduri. Palatul era foarte mare, clădirile lui se întindeau pină la 
Dimboviţa, trecînd și pe malul celălalt. Dar palatul nu era frumos, 
ci cam dărăpănat, iar spărturile zidurilor de împrejmuire erau 
închise cu garduri de lemn. Chiar locuința domnului era tot în 
stare proastă. Curtea era păzită doar de turnul înalt al porții de 
intrare, unde ședeau mereu soldați de gardă. 


O NOUĂ STRĂLUCIRE 


Această situație a fost schimbată chiar de Matei Basarab în 
a doua parte a domniei sale, cînd a refăcut total Curtea domnească. 
E de rară elocvență o mărturie de la sfîrşitul domniei lui Matei, 
a vestitului diacon Paul de Alep, care-l însoțea la noi în ţară pe 
patriarhul Macarie al Antiohiei, Întregul oraș e înconjurat acum 
cu un șanț adînc. Curtea «e o clădire de mare întindere împrei- 
muită cu întărituri de lemn. Fusese foarte învechită, dar domnul 


Matei a dărimat-o și a rezidit-o cu totul din nou. Acest edificiu 
este uimitor de elegant, cu un aspect încîntător și mult mai frumos 
și mai vesel decit curtea din Tirgovişte». 

Pe șantierul arheologic al curții bucureştene se poate vedea 
bine cum unele ziduri din secolul al XVI-lea, care dublaseră zidul 
din secolul al XV-lea, sînt din nou reîntărite prin alte ziduri ajută- 
toare.din secolul al XVII-lea. În palatul reparat de Matei Basarab 
se aflau și odăi de musafiri. Se citează că în ele a locuit și Tertzi- 
Mustafa-Aga, care a adus în 1654 firmanul de domnie al lui Constan- 
tin Şerban, la moartea lui Matei Basarab. 

Călătorul turc Ewlya Celebi, care văzuse în două rînduri Bucu- 
reștiul, o dată la 1659 și a doua oară la 1666, scrie din amintire, 
exagerind fără îndoială: «Înlăuntrul palatului se găsesc felurite 
construcții și odăi de piatră, numeroase divanuri, o mănăstire 
împodobită, iar în cele patru părți ale palatului 200 de odăi cu 
parter și un cat pentru dorobanțţii pușcași»!!! 


ALTE STRICĂCIUNI ȘI ALTE ÎNFLORIRI 


După moartea lui Matei Basarab și instalarea lui Constantin 
Şerban în 1654, Curtea domnească a suferit mari calamităţi: în 
urma răscoalei seimenilor din 1655, a incendiului din 1658, a 
prădăciunilor tătărăști din 1660, a tot felul de lupte între partide 
pentru domnie... 

Adevărata strălucire a curții, care va culmina în vremea lui Con- 
stantin Brincoveanu, începe abia cu a doua domnie a lui Grigore 
Ghica, în anul 1672. Timp de aproape 2 ani, Ghica a făcut renovări 
mari la curte; a construit un al doilea lăcaș de cult și a început 
clădirea unui alt palat nou, tot pe teritoriul afectuat curții, pe care 
însă n-a mai apucat să-l isprăvească. La noua clădire Grigore Ghica 
a pus să lucreze, alături de salahori, și pe nevestele boierilor din 
partida adversă, pe care îi băgase la închisoare. Isprava aceasta 
este descrisă în mod pitoresc în cronica moldoveană a lui Neculce, 
unde se arată că, mergind Ghica la Țarigrad, acolo s-au plins de 
dinsul boierii pentru caznele și răutățile ce le-au făcut. «Și mai 
virtos giupinesele lor îl pirea înaintea divanului împărătesc, că 


Macheta ruinelor de la Curtea veche, degajate de curind 
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le-au fost puind pe giupinese de au tost cărînd var și piatră împreună 
cu țiganii cei de dirvală la curțile domnești». 

Numai că Grigore Ghica, nemaiapucînd şi a treia oară domnia, 
n-a mai putut să termine casele cele noi pe care le începuse. Con- 
strucțiile au fost continuate de urmașul său Gheorghe Duca, fostul 
domn al Moldovei, care a însărcinat în acest scop ca supraveghetor 
şi ispravnic pe Şerban Cantacuzino, viitorul domn, ale cărui gusturi 
alese și pricepere artistică ne sînt bine cunoscute din viitoarea sa 
ctitorie măreață de la Cotroceni. Edificiul cel noual curții, terminat 
în 1678, cuprindea o sală numită «spătăria mică» sau «spătăria 
nouă», mai curioscută din cauza zugrăvelii tavanului ca «spătăria 
cu stele». Aceasta presupune și o spătărie mare fie în vechea, 
fie în noua clădire. Mai erau la curte «divanul cel mare» și «divanul 
cel mic». Cu construcţiile sale în stiluri diferite şi din epoci diferite, 
Curtea domnească era acum foarte impunătoare. Un diplomat 
ungur, trecînd prin București în 1678, scrie despre curtea lui 
Duca: «Palatul său este regal și splendid și e plin de o mulțime 
de curteni». 


MINUNĂȚIILE BRÎNCOVENEȘTI 


Cît despre minunile din vremea lui Brincoveanu, ele sînt cu- 
prinse atit în cronica oficială a lui Greceanu, cît și în celelalte 
cronici contemporane ale Cantacuzinilor, ale lui Radu Popescu, 
precum și în însemnările unor călători străini, ca diplomatul și 
epigrafistul englez Edmond Chishull, lordul Paget, și mai ales în 
opera secretarului domnesc, Antonio Maria Del Chiaro, intitulată 
«Istoria delle moderne rivoluzionii della Valachia». 

Curtea domnească s-a înfrumusețat acum cu clădiri noi, nece- 
sare atit conducerii statului, cît și numeroasei familii a domnului. 
Palatul s-a extins spre răsărit, spre biserica curții, făcîndu-se și 
modificări în suprastructura vechilor edificii. Tot palatul s-a 
refăcut din piatră. S-a adăugat un edificiu nou «cu trei cafasuri», 
adică cu trei balcoane interioare, așezat pe stilpi de piatră. Așadar, 
cu un pridvor cu coloane, probabil tot atît de frumoase și de îm- 
podobite cu cioplituri şi capiteluri artistice ca și cel de la Mogo- 


ION PAȘA 


șoaia. «Scara maestrâ», cum ii spune Del Chiaro, adică scara cea 
mare de la intrare, era toată de marmură și ducea în foişorul pala- 
tului, care va fi fost tot așa de frumos ștucat și pictat ca şi celelalte 
foișoare ale palatelor brîncoveneşti. Sala principală a curții, de 
proporții impunătoare (peste 32 m lungime și 17,50 m lărgime, 
cum au constatat, investigațiile recente), era alcătuită din două 
nave boltite semicilindric în lungime, susținute pe mijloc 
de un șir de coloane mai scunde, legate între ele prin arcuri semi-- 
circulare. La extremitatea apuseană a acestei mari săli se afla un 
paraclis, ale cărui ziduri, precum și absida principală au și fost 
identificate arheologic, deasupra bolților de la hrubele de sub 
sălile palatului. A doua sală a curţii, iarăși de mari proporții şi 
tot boltită, dar fără coloane, era destinată pentru ședințele diva- 
nului mare și pentru ospeţele festive. 

Se citează mai departe spătăriile, printre care si cea «cu stele», 
unde se strinseseră boierii la moartea lui Şerban Cantacuzino 
și-l aleseseră pe Brîncoveanu domn; apoi camerele de audiență, 
apartamentul domnului, al doamnei, al copiilor, pe urmă multe 
încăperi și cămări cu diferite destinații, unele dintre ele aflindu-se 
la etaj. În palat se găsea şi visteria, cu odăi şi tainițe bine zidite 
din piatră și cu uși ferecate, adevărate băști-safeuri pentru aur, 
argint și tot felul de valori. O parte din garda curții avea, de ase- 
menea, odăi în interiorul palatului. Baia curții era din marmură 
de Țarigrad. Descoperirile arheologice au identificat ziduri brin- 
coveneşti înalte de 8—10 metri pînă la etajul acestei monumentale 
clădiri, înglobate în pereţii unor case moderne, permițindu-se 
astfel stabilirea unor elemente sigure în privința construcţiei 
brîncovenești. S-a identificat chiar o încăpere boltită de la parterul 
edificiului, au fost curățate de tencuielile suprapuse o uşă şi o 
fereastră cu arcadramentele din piatră de Albeşti. S-au găsit şi 
resturi ale conductelor și bazinelor deapă. Tot teritoriul afectat 
curții domneşti a fost înconjurat cu ziduri de cărămidă, înălțate 
pînă la nivelul potrivit față de nivelul construcţiilor, astfel că 
puteau să reziste chiar unui adevărat asediu. Un turn al incintei 
era în ulița Bărbierilor, care se afla mai sus de Bărăția de azi; acolo 
se găsea și «Puţul Turnului», iar în colțul de nord-est al zidurilor, 


Celebru în Bucureștiul de altădată: Hanul lui Manuc. Proiect de restaurare cuprinzind și cele două case domneşti 


care se întindeau pînă în ulița Bărățiilor, erau grajdurile domneşti. 
Înspre colțul de sud-est al incintei, aproape de Dimboviţa, era 
turnul cu «Poarta de Jos». Cercetările arheologice au găsit zidurile 
incintei în mijlocul curții «Hanului lui Manuc», cînd s-au făcut săpă- 
turile pînă la nivelul de călcare de atunci. Cursul rîului era mult 
mai pe stinga, adică mai la nord decit cel de astăzi, iar zidurile 
incintei erau chiar lingă ripa apei. Actuala stradă 30 Decembrie 
era «Drumul podit prin Curtea Veche», la capătul căruia, către 
străzile Şelari și Smirdan de azi, era «Poarta de Sus», cu turnul 
cel mai înalt, care mai înainte se numise «Turnul de spre nemți» 
(adică unde erau întotdeauna de pază nemţii mercenari ai domni- 
ei). Acest turn, care în urma unei explozii a prafului de pușcă 
suferise deteriorări, fusese reparat și înfrumusețat de Brincoveanu, 
care i-a instalat și un ceas mare ce bătea orele, lucru foarte apreciat 
de bucureșteni. Incinta mergea apoi cam pe lingă Șelarii de azi 
și dincolo de strada Gabroveni cotea spre turnul dinspre Bărăție. 

În partea dinspre străzile Șelari și Covaci de azi era grădina 
domnească de formă pătrată, desenată și alcătuită după gustul 
italian, îngrijită de grădinarul-șef Frîncu, ajutat de alți 20 de gră- 
dinari. În mijlocul grădinilor Brincoveanu a construit o «loggia», 
adică un chioșc frumos, un foişor cu coloane de piatră sculptată 
şi cu picturi, unde domnul se odihnea și lua masa vara, «în mijlocul 
mirosului a felurite flori, care în spalier, erau orînduite împrejur». 

Se citează că din palatul domnesc «se pogora» în «Biserica 
Domnească», ceea ce înseamnă că biserica ajunsese în imediata 
apropiere a palatului. Se mai citează că în altă parte a grădinilor 
s-a ridicat o casă pentru feciorii lui Brîncoveanu, care însă a ars 
în 1712, cînd un incendiu a pătruns pînă în Curtea domnească, 


necesitind repararea incintei. Se cunoaște și pușcăria, în colțul | 


Zidului din incinta de la nord, spre strada Gabroveni. Uneori boierii 
hicleni erau închiși în clopotnița «Turnului de Jos» (dinspre 
răsărit), 

' Nu e cazul să insistăm asupra luxului de la curte și a mulțimii 
slujitorilor (bucătari, bărbieri, sufragii, camerieri, copii de casă, 
vizitii etc., unii cu nume cunoscute), nici asupra costumelor şi 
podoabelor scumpe, a ceremoniilor şi etichetei ori a meselor somp- 
tuoase și îmbelșugate, care durau cite șapte ceasuri. Dar trebuie 
arătat că Briîncoveanu mai avea grădini mari şi încîntătoare și 
peste Dimboviţa, în mijlocul cărora, la poalele dealului Mitropoliei, 
era un alt palat, «frumos, Încăpător, zidit din piatră, pitoresc și 
elegant», așa cum îl descrie englezul Chishull, care împreună cu 
lordul Paget au fost găzduiţi acolo, unde domnul însoțit de unchiul 
său, stolnicul Cantacuzino, i-au vizitat în particular, venind că- 
lări prin grădinița cea mică, înainte de primirea oficială la Curte 
a doua zi. 

Despre Curtea domnească, memorialistul englez notează: «Pa- 
latul domnului, cu apartamentele și grădinile alipite, e în adevăr 
nobil și măreț.» 

Dupa moartea eroică a Brincoveanului, cel care i-a urmat în 
scaun, Ștefan Cantacuzino, a ridicat într-un alt colț al grădinilor 
Curţii domnești incă un mic palat, foarte frumos, cu 8 òdăi, pentru 


doamna sa, o femeie foarte nervoasă, Păuna Greceanu. lar între 
«Podul Curţii» (actuala stradă 30 Decembrie) şi zidurile de in- 
cintă de pe malurile Dimboviţei, pe terenul cumpărat în urmă la 
mezat de negustorul armean Manuc, spre a face un han, s-au ridicat 
în secolul al XVIII-lea și alte edificii importante: un mare depozit 
de mărfuri, transformat mai tirziu în corp de gardă, cu grajduri 
în subsoluri, precum și o elegantă casă domnească de oaspeți, 
transformată şi ea tot mai tirziu în «Curtea de cremenalion». Am- 
bele clădiri, pe care noul proprietar le-a înglobat apoi în hanul 
său, sînt curățate azi de suprapunerile lui Manuc şi se află în curs 
de restaurare științifică cu stucaturile lor originale, cu stilpii 
interiori de lemn şi cu o parte din picturi. 

Mulțimea, mărimea și bogăţia clădirilor ce încununau colina 
Curţii domneşti, atunci înconjurată de ripe și cu străzile din jur 
la un nivel mult mai jos ca azi, atrăgeau privirile de la mari depărtări. 
Curtea domnească alcătuia unul dintre cele mai mari complexe 
arhitectonice din întregul Orient şi de aici radiau toate ulițele 
podite ale orașului. 

ULTIMA DECĂDERE 


Cum s-au mistuit toate frumuseţile acestea în tragedia fanariotică 
depășește subiectul nostru. Domnii de cîțiva ani ori de cîteva luni, 
cutremure, incendii, războaie și nici un fel de grijă ori de dragoste, 
pină cînd în 1798—1799 Constantin Hangerii a scos la mezat locu- 
rile cu ruinele palatelor domnești, peste care s-au construit haotic 
depozite şi prăvălii negustorești. 

Tot perimetrul cu rămășițele curții a fost împinzit cu străzi și 
străduțe și pasaje, unele dintre ele trasindu-se chiar peste zidurile 
şi încăperile fostelor palate. Strada Soarelui a fost prelungită de-a 
latul sălilor celor mari, a sălii cu coloane şi a sălii divanului și ospe- 
țelor. După incendiul cel mare din 1847, cînd s-au ras complet 
porțiuni întregi din construcţiile palatului, cu dărimăturile rezul- 
tate s-au astupat părți din subsoluri. 


REDEȘTEPTAREA LA VIAȚĂ NOUĂ 


Dar cercetările au început și continuă. Ceea ce nu bănuise 
nimeni pînă în toamna trecută a devenit o neașteptată realitate, 
scumpă întregului popor, În graba-i de a aduna averi, Hangerii nu 
vinduse la mezat spaţii goale, ci loturi care păstrau încă prețioase 
vestigii intacte la subsoluri, partere și etaje, pe care cumpărătorii 
le-au folosit în parte în completarea noilor magazii și locuințe. 
Aceste vestigii sînt acum valorificate prin deblocarea adaosurilor 
tîrzii. 

"Datorită interesului deosebit manifestat de Consiliul popular 
al municipiului București, precum şi muncii entuziaste și neîntre- 
rupte a oamenilor noştri de știință, vom avea în curînd fericirea, 
toți cei din generaţiile de azi, tineri și bătrîni, să vedem readusă la 
lumină una din gloriile naționale ale poporului nostru; vom putea 
vedea cu ochii noștri proprii ceea ce au văzut cronicarii și călătorii: 
vechea și viteaza Curte domnească din București. 


Începind din 1967, 

zona cuprinsă între strada Blănari, 
strada Smirdan, B-dul 1848 

și strada Halelor din București 

a fost declarată rezervație arhitecturală. 
Aici vor fi reconstruite o serie 

de obiective istorice de importanță majoră, 
cum ar fi: Curtea veche, Hanul lui Manuc. 
Hanul Gabroveni și Hanul cu Tei. 

Cu această ocazie se va pune în valoare 
vechea arhitectură românească, 


De altfel, desenul alăturat 

constituie în acest spirit 

o reconstituire a unei curţi interioare 
din Bucureştiul de altădată. 


Fotografiile ne-au fost puse la 
dispoziție cu amabilitate de către 
revista «ARHITECTURA». 


concursul: 


Pentru 
«VERIFICAȚI-VĂ CUNOŞTINŢELE», 
inițiat de revista noastră, publicăm 
următoarea serie de cinci întrebări: 


11. Ca şi în multe alte domenii, 
tehnicienii români s-au dovedit 
precursori şi în ceea ce privește 
forma aerodinamică a automo- 
bilului. În anul 1928 un inginer 
român are geniala idee să aplice 
experiențele aerodinamice avia- 
tice asupra automobilului, reu- 
şind astfel să breveteze un auto- 
mobil de formă complet nouă, 
avind rezistența aerodinamică 
minimă, 


Vă rugăm să ne spuneți 
numele acestui tehnician ro- 
mån şi citeva din caracte- 
risticile automobilului reali- 
zat de el. 


12. De la construirea primei 
centrale nuclearoelectrică și pină 
În prezent, această ramură a 
energeticii moderne a făcut pro- 
grese impresionante. Centralele 
nuclearoelectrice au reușit să de- 
păsească faza exnerimentală si 
de prototip, devenind, din punct 
de vedere tehnic și economic, 
competitive cu centralele termo- 
electrice cu combustibil conven- 


tional (păcură, gaze, cărbune). 

j EA Cind şi unde a 
fost construită prima centrală 
nuclearoelectrică? 


13. Dintre toate elementele 
tabloului periodic, heliul răcit 
la aproape prezintă una din 
cele mai curioase manifestări 
fizice: suprafluiditatea (curge 
prin capilarele cele mai fine, se 
urcă pe pereții vasului în care 
se găsește ignorind parcă iegile 
gravitației etc.). 

Ştim însă că heliul are doi 
izotopi stabili: Hef cu doi pro- 
toni şi doi neutroni tn nucleu, 
și He; cu doi protoni și un singur 
neutron în nucleu. Din acești 
doi izotopi stabili numai unul 
însă prezintă fenomenul amintit 
mai sus: suprafluiditate. 

Vă rugăm să ne spuneți 
care este acest izotop și la ce 
temperatură trebuie adus pen- 
tru a fi suprafluid? 


14. În ansamblul documente- 
lor istorice și arheologice, cu 
ajutorul cărora cercetătorii re- 


constituie trecutul multimilenar 
al existenței noastre continue 
și permanente pe aceste melea- 
guri, un loc deosebit îl ocupă 
moneda. Cercetările arheologice 
au descoperit prezența a nume- 
roase tipuri de monede străine 
în Dacia, mai întii în mod izo- 
lat şi apoi în tezaure din ce în 
ce mai masive. Acest lucru a 
stimulat populația geto-dacică 
să-și bată monedă proprie. 

ă rugăm să ne spuneți 
unde anume și cam în ce pe- 
rioadă se crede că au fost 
emise primele monede po te- 
ritoriul țării noastre? 


15. Emisia stimulată a undelor 
electromagnetice în domeniul 
optic (pe scurt laser) a consti- 
tuit una din cele mai spectacu- 
loase descoperiri ale secolului 
nostru. De la fundamentarea teo- 
retică a fenomenului şi pînă la 
realizarea practică a primului 
laser din lume nu au trecut decit 
doi ani, 

Vă rugăm să ne spuneți 
unde și cind s-a realizat în 
lume primul laser și ce fel de 
laser! De asemenea, unde și 
cind s-a realizat în țara noas- 
tră primul laser și ce fel de 
laser? 


Deoarece mulţi cititori ne cer 
informaţii suplimentare cu pri- 
vire ia cele două concursuri or- 

anizate de revista noastră, vom 
ace unele precizări: 

Referitor la concursul «Con- 
struiți cu mijloace proprii», 
unii cititori ne-au întrebat (prin 
scris sau prin telefon) cind pot 
să trimită construcțiile. Oricind, 
tovarăşi, dar nu mai tirziu de 31 
mai 1969. Adresa noastră este in- 
dicată pe coperta a Il-a a revistei. 

Alți cititori, mai grijulii, ne 
întreabă dacă lucrările, premiate, 
sau nepremiate, se restituie pro- 
prietarului. 

Nici o grijă, nu vom reține ni- 
mic! 

Totodată ținem să facem pre- 
cizarea că nu se încalcă cu ni- 
mic regulile de participare la 
concurs dacă realizatorii lucră- 
rilor își cumpără din comerț anu- 
mite piese, dispozitive etc., părți 
componente ale construcției. 

De asemenea, poate participa 
la acest concurs orice cititor al 
revistei noastre, indiferent de 
virstă, profesie, loc de muncă 
etc., prezentind lucrări realizate 
individual sau în colectiv. Un 
același autor poate prezenta în 
concurs mai multe iucrări, 

Și în legătură cu concursul 
«Verificaţi-vă cunoștințele» 
avem de făcut anumite precizări: 

Prima serie de 5 întrebări am 
publicat-o în numărul din ianua- 
rie 1969, iar ultima va fi în mai 
1969. În total, 25 de întrebări. 
Răspunsurile am prefera să ni le 
trimiteţi toate odată, deci in lu- 
na mai 1969, dar înainte de 31. În 
caz că în data apariției revistei 
vor surveni anumite modificări, 
și se va întirzia, vă vom anunța 
odată cu ultimul număr data pl- 


POȘTA CONCURSULUI 


nă la care se pot primi răspunsu- 
rile. Vă rugăm însă ca odată cu 
răspunsurile să ne trimiteţi toate 
cele cinci cupoane pe care le 
veți decupa din revistă. Nu luăm 
în considerare răspunsurile fără 
cupoane! 

Unii cititori, şi sint destul de 
mulți, ne-au și trimis răspunsuri 
la prima și a doua serie de între- 
bări. Toate acestea le vom pă 
stra cu grilă, însă îi rugăm ca pe 
celelalte să ni le trimită toate o- 
dată, în luna mai 1969. 

Cu acest prilej amintim din 
nou premiile: 


Pentru concursul «CON- 
STRUIȚI CU MIJLOACE 
PROPRII»: 

— Un premiu | în valoare de 
3000 de lei pentru cea mai in- 
teresantă construcție din dome- 
niul ciberneticii și automatizării; 

— Două premii Il a cite 2.000 
de lei fiecare pentru cele mai 
interesante construcții în ori- 
care alt domeniu al tehnicii 

— Trei premii IIl în valoare 
de cite 1 000 de lei fiecare; 

— 15 menţiuni constind în a- 
bonamente la revista «Ştiinţa și 
tehnică» pe anul 1970. 


Pentru concursul «VERIFI- 
CAȚI-VĂ CUNOŞTINŢELE»: 

— Premiul | — O călătorie de 
5 zile la Budapesta; 

— Premiul Il — e) călătorie 
de 5 zile prin țară; 

— 5 premii lil constind dintr-o 
colecție legată a revistei «ȘŞtiin- 
tă și tehnică» pe anul 1968. 


Menționăm că dacă pentru 
concursul «Verificaţi-vă cu- 
noștințele» vor fi mai mulţi ci- 
titori care au răspuns la toate 
întrebările, ciştigătorul va fi de- 
semnat prin tragere la sorti. 


DACĂ L-AR FI ASCULTAT PE LEONARDO! 


s Ne sint încă proaspete In minte Ingrozitoarele 
inundații pe care le-au suferit în noiembrie 1986 
Florența și alte orașe ale Italiei, Şi în toamna trecută 
Italia a avut de pătimit de pe urma unor mari inun- 
dații. După ce apele s-au retras (în 1966) a Inceput 
să se vorbească tot mai mult despre necesitatea 
eiaborării unui plan de puternice lucrări hidroteh- 
nice, menite să excludă pentru totdeauna orice 
posibilitate de declanşare a unor noi calamități. 
Ideea unul asemenea plan este interesantă, însă nu 
este nouă. Un asemenea plan există de mai bine 
de 450 de ani. Autorul? Unul dintre cei mai mari 
tehnicieni și inventatori din toate timpurile, marele 
Leonardo da Vinci, care, de altfel, ei insuși se 
considera, Inainte de toate, inginer militar și hidro- 
tehnician, adăugind, e adevărat, că știe să constru- 
lască palate și catedrale, să sculpteze statul, să 
picteze tablouri și să facă multe altele. 

Ca inginer militar, în slujba lui Cezar Borgia, el 
studie foarte bine împrejurimile Florenței și apoi 
imagină și elaboră în detailu un plan de reconstruc- 
ție a acestei regiuni, În planul său, Leonardo avea 
In vedere In primul rind stăvilirea apelor rlului 
Arno și ale marelui său afluent Sievr, aceleași 
mari ape ale căror revărsări au produs catastrofa 
din 1966. După concepţia lui Leonardo, cursurile 
acestor ape trebuiau despărțite prin construirea 


unor mari baraje, ceea ce ar fi exclus eventualele 
inundații, ar fi asigurat Florența cu apă potabilă 
şi i-ar fi permis acesteia ca în orice moment să 
poată lipsi de apă de băut pe vrăjmaşa sa Pisa, 
situată în josul cursului acestui riu. Valea Val-di- 
Chiano s-ar fi transtormat într-un lac artificial sau, 
cum numim astăzi, într-o mare care, prin canale 
navigabile, s-ar fi unit cu lacul Trazimen, lar acesta, 
la rindul lul, cu Tibrul. În acest fel ar fi fost creat 
drumul navigabi! Florența Roma. 

Planul prevedea, de asemenea, legarea Florenței 
printr-un canal cu portul Livorno, ceea ce ar fi 
creat regatului ieșire la mare chiar pe lingă Pisa. 

n proiectele sale, amănunțite, Leonardo da Vinci 
prevăzuse totui, inclusese pînă și construirea por- 
ților de ecluză. Cu toate acestea, planul său n-a 
fost realizat la timpul respectiv. Cezar Borgia tre- 
cuse, în acel timp, de la urmărirea dușmanilor la 
nimicirea prietenilor şi conducătorilor săi de oști, 
astfel că el nu mai avea vreme şi pentru construirea 
de baraje sau canale. 

Planul genial al savantului italian a invins Insă 
vremea; secolele care s-au scurs de la elaborarea 
lui nu i-au ştirbit cu nimic valabilitatea, astfel că, 
așa cum sint de părere unii mari specialiști din 
zilele noastre, el ar putea fără nici un risc să stea 
la baza proiectului modern la care se lucrează acum. 


Cu toate impresionantele descoperiri 

făcute în structura și biochimia ficatului, 
cunoașterea funcțiilor acestui organ 

rămîne încă un capitol deschis. 

De altfel, pătrunderea în structura 

și funcția ficatului a constituit 

«piatra filozofalăy» a medicinei, 

iar «misterele» ce invăluiau 

acest important organ au atras 

numeroși cercetători premergători 

în studierea biologiei umane și a bolilor. 

Încă din vechime ficatul era considerat 

ca unul din organele importante. 

Astfel, după Galen, ficatul era un «organ principal 
al producerii de singe (maximus) heroibus», 

iar epitaful lui Bartholin. postula pur și simplu 
că ficatul este un «mare leneș producător de bilă». 


FICATUL CREEAZĂ ȘI DISTRUGE 


Fără a intra în detaliile foarte speciale ale celulei hepatice, tre- 
buie să ne oprim asupra dualității funcționale a ficatului; pe de o 
parte, glandă exocrină cu rol în eliminarea bilei, pe de altă parte, 
glandă endocrină. 

Funcţia biliară a ficatului constă în formarea bilei și eliminarea 
acesteia prin canalele biliare în intestin. Deși nu este încă realizat 
un acord unanim în ceea ce privește mecanismul intim al formării 
bilei, cei mai mulți cercetători o consideră ca un produs de se- 
creție activă a celulei hepatice. Dacă unele substanțe (ca de exem- 
plu: pigmenții biliari) sînt deșeuri destinate eliminării, acizii grași 
şi în parte colesterolul constituie substanțe necesare organismu- 
lui, de aceea ajunse în intestin se reabsorb, realizînd ciclul intestin- 
ficat. Sărurile biliare au o importanță majoră în digestia și absorbția 
grăsimilor, prin proprietatea lor de a le modifica tensiunea super- 
ficială, al cărei rezultat este emulsionarea acestora, grăsimile 
devenind uşor absorbabile. 

Funcţiile metabolice ale ficatului sînt însă de o complexitate 
infinit mai mare. Astfel, metabolismul glucidic hepatic asigură ni- 
velul normal al glicemiei (zahărului sanguin), oferind tuturor 
țesuturilor substratul energetic esențial desfășurării activităţii 
lor. Glucoza venită pe cale digestivă este în parte depozitată în 
ficat sub formă de glicogen și redată circulației atunci cînd nevoile 
organismului o cer. Glicogenul poate fi sintetizat nu numai din 
glucoză, ci şi din proteine sau lipide. Echilibrul acestor modificări 
este asigurat de un sistem neurohormonal complex în care intervin 
sistemul nervos (vegetativ simpatic și parasimpatic) și unele glande 
endocrine (pancreasul endocrin, hipofiza, tiroida, suprarenalele). 
Ficatul sintetizează o mare parte din proteinele singelui necesare 
coagulării (fibrinogenul sau protrombina), precum și serinele 
(albuminele) cu rol esențial în menţinerea presiunii osmotice a 
plasmei. 

Prin procese de oxidare şi reducere, ficatul are un rol important 
şi în metabolismul grăsimilor. 

O altă funcţie importantă a ficatului este aceea de depozitare a 
vitaminelor și a factorilor cu rol în stimularea catalitică a proce- 
selor biochimice din organism. 

Ficatul intervine direct în termogeneză ; intensitatea și amploa- 
rea reacțiilor chimice îl fac una din sursele de căldură pentru orga- 
nism. Prin procese chimice de conjugare cu acid glicuronic, acid 
sulfuric ș.a., majoritatea substanţelor toxice sint detoxifiate și 
eliminate ulterior pe cale biliară. 


UNELE ASPECTE ÎN PATOLOGIA FICATULUI 


Datorită funcțiilor sale, ficatul reprezintă unul dintre viscerele 
cu rol esențial în asigurarea funcţionalității normale a tuturor 
celorlalte organe și sisteme. Este deci firesc ca în condiții patolo- 
gice, atunci cînd ficatul suferă alterări morfofuncționale, acestea 
să se repercuteze asupra întregului organism. 

Ficatul poate fi afectat, ca oricare alt organ, de procese inflama- 
torii toxice-degenerative, tumorale. Aceste procese se pot inter- 
condiționa dînd fenomenului o mare complexitate. Una dintre 
afecțiunile cele mai frecvent întilnite în bolile de ficat este hepatita 
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Pină tirziu în istorie ținuturile din jurul Polului Sud au rămas învăluite în umbra necunoscutului. 

ncă din antichitate, romanii, încercînd să precizeze imaginea generală a Terrei, 

presupuneau că în emisfera sudică ar trebui să existe un mare continent, care să «echilibreze» 

întinsele păminturi ale emisferei nordice. Acesta era «Terra incognita australis», necunoscutul pămint austral. 
Presupunerea romanilor a fost preluată de cartogratii evului mediu. 

Unii dintre aceștia consemnau că marele uscat sudic necunoscut ar trebui să aibă o populație numeroasă. 
După ce se descoperise America, cu numeroasele ei bogății, legenda unei alte lumi necunoscute constituia 

o atracție pentru corăbieri. Aceasta a prilejuit organizarea mai multor expediții care în secolul al XVil-lea 

au dus la descoperirea Tasmaniei și Noii Zeelande de către Abel Tasman. Abia către sfirșitul 

secolului al XVili-lea, îndrăznețul explorator James Cook, care a cutreierat în lung și-n lat mările sudului, 


asupra sxistenje, «continentului alb». 
James Clark Ross (1840—1842) 


a întrezărit în depărtare enigmatica Antarctidă. «Dincolo de un vast cimp de banchize 
care straiuceau În lumini reci, scria el la 30 ianuarie 1774, am numărat 96 de culmi și virturi 


de-a lungul marginii me bnr de gheață.» 


i totuși exploratorul se întorcea în patrie cu îndoieli 
ncă citeva decenii existența lui avea să mai rămină învâluită în taină. 


acă unii exploratori din secolul al XIX-lea, ca James Weddell (1822), Dumond d'Urvilie (1837), 


ș.a., încep să precizeze linia țărmurilor Antarctidei, expedițiile pentru pătrunderea 


în interiorul continentului se destășoară abia în ultimii ani ai aceluiași secol. Printre cele dintii, 


care înscriu rezultate știi 


ice de mare însemnătate, a fost expediția belgiană condusă 


de Adrien de Gherlache din 1897—1898, la care participă și viitorul descoperitor 

al Polului Sud — Roald Amundsen, precum și tinărul naturalist român Emil Racoviţă. 
Expediţiile care au urmat, înscriind nume ilustre (Robert Scott, Henry Shackleton, Jean Charcot, 
Otto Nordenskjöld, Douglas Mawson ș.a.), reprezintă faze ale uneia dintre cele mai eroice epopei 
a luptei omului cu natura aspră, pentru cunoașterea giobului terestru. 

Ea se încheie la stirșitul anului 1911 și începutul anului 1912 prin descoperirea aproape simultană 


a Polului Sud de Roald Amundsen și Robert Scott, îndoliată prin tragicul sfieșit al expediției celui din urmă. 


cerb e acumulate de aceste eroice expediții, în care forțele umane erau solicitate la extrem, 
și cele care au urmat după primul război mondial, folosind mijloace tehnice tot mai înaintate, 
au ajuns să dezvăluie multe dintre tainele continentului ghețurilor eterne. 


USA 


INGOGNITZA 
AUSTRALIS 


UN CONTINENT MAI MARE DECIT EUROPA — 
ACOPERIT DE GHEȚURI VEȘNICE 


Antarctida are o întindere mai mare decit a Europei 
(14 107 000 km?) și este înconjurată de banchize și 
ghețari plutitori rupți de pe uscat, care alcătuiesc un 
briu de lățime variabilă. 

Prin Marea Weddell din sudul Atlanticului şi Marea 
Ross în sudul Pacificului, continentul Antarctida este 
împărțit în două părți inegale: cea răsăriteană, mai 
mare (aproape cit Europa), de formă masivă, consti- 
tuită din roci străvechi, acoperită cu o imensă pla- 
toşă de gheaţă de peste 3 000 m grosime, și cea apu- 
seană, mult mai restrinsă ca suprafață, cu țărmuri 
mai crestate, cu lungi peninsule și destul de nume- 
roase insule. Între ele se află o zonă mai joasă, peste 
care şi grosimea scutului de gheață este mai redusă 
(sub 2 000 m). Spre est se înalță cel mai mare șir de 
munți ai continentului, munții Reginei Maud, care 
depăşesc în multe locuri 4500 m altitudine. Alături 
se află o lungă depresiune tectonică. 

Calota glaciară actuală s-a format prin suprapune- 
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rile adăugate an de an ale zăpezii. Pe baza straturilor 
subțiri de gheaţă, corespunzind ciclurilor anuale, s-a 
putut stabili vechimea depunerilor (cca. 100000 de 
ani). Grosimea ei maximă este de 4200 m, iar volu- 
mul total al calotei întregi ar depăși 30 miliarde km”. 
Dacă această imensă calotă de gheaţă s-ar topi, ni- 
velul oceanelor şi mărilor globului ar crește cu citeva 
zeci de metri, astfel că multe dintre cimpiile actuale 
ar fi invadate de apele mării. La noi în țară, Marea 
Neagră ar înainta cu un golf larg pînă la Nămoloasa 
şi cu altul mai îngust de-a lungul Dunării, pînă mai 
sus de Călărași. 

Greutatea totală a masei de gheață este de 3000 bi- 
lloane de tone. Dacă s-ar înlătura această sarcină, 
se estimează că pentru echilibrarea scoarţei terestre, 
întreg continentul Antarctidei s-ar înălța în medie 
cu 1500—1600 m. Munţii cei mai înalți ar depăși 
6 000 m altitudine. 

Clima Antarctidei este polară, gerurile sint cumplite, 
temperaturile rămîn sub zero grade chiar în toiul 
verii, În timpul iernii termometrul coboară frecvent 
sub —50 C şi chiar —80C. Minima absolută pe acest 


O schemă a circulaţiei 
aerului deasupra regiunilor 
Antarctidei. 

Liniile care 

se intilnesc deasupra 
continentului reprezintă 
fronturile de curenţi 
antarctici și polari. 


LOSTI ame 


continent a atins —94,5“C în anul 1964. Așadar, «polul 
frigului» din emisfera nordică (Oimiakon, din Siberia 
estică), unde minima absolută înregistrată a fost de 
—72C, este totuşi mai ca!d decit «polul frigului» din 
emisfera sudică. 

Caracteristică pentru clima Antarctidei este perma- 
nentizarea unei arii anticiclonale în interiorul conti- 
nentului și a unor arii de presiune redusă pe margini, 
ceea ce generează furtuni violente și de lungă durată, 
cu viteze obişnuite de 100 km pe oră, iar în unele si- 
tuaţii extreme chiar pînă la 300 km pe oră. Uraganele 
acestea doboară orice în calea lor. Camioanele grele 
cu şenile şi chiar tractoarele sînt răsturnate. Cablu- 
rile de oțel sînt destrămate, stiipii de lemn fierăstruiți 
la bază și aruncaţi !a întimplare. Omul e aici ca un fir 
de nisip. Cită voinţă și cîtă energie le-au trebuit explo- 
ratorilor de la începutul veacului nostru prinși de 
asemenea furtuni! Vinturile acestea sint mai intense 
în perioada nopților polare și devin ceva mai supor- 
tabile în timpul verii polare, cînd AL temperatura nu 
coboară, în general, sub minus 25°C. 

Precipitațiile sint reduse (cca. 200 mm anual) și 
cad sub forma unor fulguiri mai ales în timpul verii. 
Spulberată de vinturi, zăpada troienește pe alocuri în 
mormane mari, în alte părți gheaţa răminind golașă. 
În general, zăpada nu e alcătuită ca la noi din fulgi 
mari și puhavi, ci dintr-un fel de pulbere fină, nisipoasă, 
datorită temperaturilor coborite, care produc înghețul 
instantaneu al vaporiior de apă. 


ÎN PUSTIUL ALB — VIAȚA E PREZENTĂ 


Organismul omenesc nu poate suporta mult timp 
asemenea condiții climatice; intervine slăbirea, exte- 
nuarea nervoasă. Totuși, prin anumite elemente mai 
rezistente ale florei și faunei, viața este prezentă în 
Antarctida. Pe locurile mai adăpostite, mai bătute de 
soare, s-au găsit licheni și mușchi de mai multe feluri. 
. Dintre animale trăiesc, mai ales pe țărmuri, citeva 


specii de păsări, între care două soiuri di 
albatroși, pescăruşi etc., care se hrănesc 
La țărmuri trăiesc, de asemenea, multe spe 
și morse (unele dintre acestea din urmă a 
5—6 m lungime), iar în apele oceanice r 
feluri de balene, printre care cașalotul, num 
cu dinţi, lung de 20 m, și balena albastră, ce 
animal terestru (33 m lungime, 150 de ton: 
numai limba ei cintărește 3 tone, iar singe 

Cercetările întreprinse în cadrul celui di 
An Geofizic Internaţional, cu prelungirea c 
în cadrul «cooperării geofizice internaţic 
adus însemnate cunoștințe științifice desp 
tida. Întocmindu-se harta la scara 1 : 500 00! 
continent s-a putut preciza unitatea lui ter 
cuprinsul căreia se diferențiază două bo 
ale ghețarului (una din Ţara lui Wilkes, al 
Mary Byrd), despărțite printr-o largă depre: 
două şiruri de munți înalți de 3 000—4 000 
tate la 400 km unul de altul. Descoperire? 
deri apreciabile neacoperite cu gheaţă (« 
ger») s-a explicat prin acumularea căldurii 
către rocile calcaroase și prin uraganele p‘ 
ce bintuie acolo, împiedicind acumularea 
această întindere. 

Există în felul acesța condiții neobișnuite: 
la 8%C în loc de 100°C, iar cele mai ușoar: 
ale căilor respiratorii duc la accese de astm 
mari (cînd temperatura coboară sub —7C 
devine tragi ŞI se sparge la iovire ca st 
lubrifiant îngheaţă, iar benzina devine vîsci 
mai curge, astfel că motoarele încetează 
funcționa. Oamenii suferă de un rău a 
celui de munte. Dispare total pofta de mir 
cesul de slăbire se produce cu repeziciun 

S-au descoperit și unele ciudațenii. De 
un lac (Victoria Land) care, cu toate că ar 
redusă, nu îngheaţă, aceasta explicindu-s+ 
nitatea apei; iar altul, care la cîțiva metri s 
apa are o temperatură destul de ridicată 
asemenea, au fost văzuţi pești îngheţa! 
departe de țărmul mării. Analizele efectua 
izotopilor radioactivi au indicat o vechime 
de cca. 1 000 de ani. Cum au ajuns atit de 
interiorul continentului nu s-a putut explic 

Dar lista ciudățeniilor întiinite este mult 
Ele reprezintă elemente pe baza cărora nc 
vor duce la descifrarea unor faze evolutiv 
de interesante. 


1) Una din multele localităţi adăposti 
asprului continent Arctic. În port vasul «Me 
2) «Calul polar» este numele acestei : 
3) Probe de zăpadă de pe platourile 
precum și a elemenreror radioactive este u 
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e in fiordurile nordice? Nu, este stațiunea-orășei Mc Murdo, de la țărmul Mării Ross — mlădiță a umanizării 


O «ARHIVĂ» NEALTERATĂ A GLOBULUI 


În cadrul stațiunilor permanente, modern utilate, 
ale celor 12 state, cercetările au continuat și chiar 
s-au intensificat. În legătură cu acestea și cu viața 
umană care începe să se permanentizeze pe acest 
«continent de gheață», interesante relatări aduce 
Samuel W. Matthews într-un reportaj publicat în 
«National Geographic» din octombrie 1968, din care 
desprindem citeva observații mai caracteristice. 

Reporterul a stat de vorbă cu biologii care studiază 
formele microscopice de viață din deșertul de gheaţă, 
ce trăiesc jumătate de an fără soare (noaptea polară) 
în misterioasele văi de zăpadă, pentru a învăța cum 
s-ar putea detecta viața pe planeta Marte; a văzut fizi- 
cienii care studiază tulburările produse în partea su- 
perioară a atmosferei din pricina «vinturilor solare», 
care ar putea amenința astronauții pe Lună; a vizitat 
stațiunea energetică nucleară «Nooky Poo», care 
produce curentul electric şi distilează apa de mare 
pentru o așezare de 1 000 de locuitori vara şi 200 în 
timpul iernii polare. Aceasta este așezată lingă crucea 
de lemn ridicată în memoria lui Scott (1912), unde 
se păstrează cabana, bază de plecare, a nefericitului 
explorator. Dincolo de golf așezarea din jurul stațiunii 
McMurdo, cu aspect de orășel, funcționează neîntre- 
rupt de 12 ani. În golf ancorează spărgătoare de 
gheață și cargouri. Pe cînd S.W. Matthews se afla 
acolo, a ancorat vaporul «Magga Dan», primul vas 
cu turiști sosiți în Antarctida (din cei 21 de turiști, 
11 erau femei). 

La alte stațiuni se urmăresc multe a'te probleme 
specifice continentului de gheaţă. De pildă, la Near 
Hallet Station, de pe insula Ross, de șase ani se stu- 
diază ecologia şi comportamentul celor două specii 
de pinguini (Adelie, care nu depășește 70 cm înăl- 
time, și Imperial de 1,20 m), cu excelentul lor simț de 
orientare după soare și cu dezastrele produse asupra 
lor de furtunile polare (în 1967 două furtuni repetate 
au distrus aproape total colonia de pinguini impe- 
riali, au împrăștiat ouăle și au decimat puii). 

Interesante sint și cercetăriie întreprinse asupra 
zonelor neacoperite de gheaţă de la Whrigh Valley, 
Onyx River și Lake Vanda explicate prin căldura 
subterană și vinturile uscate. Nelămurite rămîn cră- 
păturile de pe aceste teritorii, care se aseamănă cu 
scoarța altor planete. În micile văi ale acestor platouri 
s-au descoperit petice de viață (bacterii, ciuperci, 
alge). La o altă stațiune (MBL Camp 3) mai mulți 


gga Dan»,sosit cu primii turişti. 


ănii mecanice cu care oamenii «sudului» înving frigul și furtuna antarctică. 
Antarcticii colectate în conteinere din plàstic. Determinarea cantităților de impurități ce poluează aerul de aici, 


indiciu prețios pentru cercetători. 


geologi lucrează la descifrarea liniilor magnetice 
vechi, care, raportate la cele actuale, pot da preţioase 
indicații în lămurirea alternativei: s-a strămutat polul 
sau este vorba de deplasarea continentelor. Dove- 
zile tind să probeze existenta unui drift continental — 
o plutire a maselor continentale. Aflarea unui amfi- 
bian fosil trăitor în apele dulci și mlaștinile africane 
(Labrinthodont) întăreşte ipoteza că Antarctida s-a 
desprins din vechiul continent Gondwana și a plutit 
spre extrema sudică a globului terestru. 

O altă direcție spre care se îndreaptă cercetările 
actuale este aceea a studierii calotei glaciare însăși, 
considerată o adevărată arhivă a istoriei globului te- 
restru. În această privință, o serie de elemente intere- 
sante aduce articolul recent a! lui Claude Lorius, 
apărut în revista franceză «Sciences» (septembrie- 
octombrie 1968). Aceste cercetări s-au diversificat: 
reconstituirea exactă a reliefului mascat de platoșa 
de gheață, stabilirea vechimii calotei, studiul compo- 
ziției atmosferice în perioade trecute ale Pămîntului 
pe baza incluziunilor de aer din conținutul gheții, 
studiul pulberilor de origine terestră și extraterestră 
depuse odată cu ninsoarea etc... 

De pildă, studiul incluziunilor gazoase din ghețar 
arată că atmosfera pămîntului era în trecut mai săracă 
în oxigen și mai bogată în azot și CO, In ce privește 
pulberile terestre depuse pe întreaga suprafaţă a 
calotei glaciare antarctice (avind în compoziţia lor 
potasiu, calciu, siliciu, sodiu ș.a.) se estimează că ele 
însumează anual cca. 4 milioane de tone; în afara 
prafului cosmic (alcătuit din particule fine sub formă 
de sferule negre metalice sub un micron diametru). 
Prin studiul tuturor acestor probleme se întrezăresc 
mari posibilități de descifrare a istoriei terestre. Va- 
loarea acestei «arhive a globului» constă tocmai în 
faptul că ea se află departe de sursele de poluare ale 
atmosferei din marile aglomerări industriale sau de 
zonele de intensă eroziune a scoarței, precum și în 
faptul că temperaturile constant negative permit con- 
servarea diferiteior materiale în ordinea în care au 
fost depuse. 

. 

Fără îndoială, diversitatea cercetărilor actuale este 
mult mai mare. Multe dintre ele converg însă și spre 
încercarea de a folosi continentul înghețat ca spațiu 
pentru extinderea vieţii umane. Ceea ce altă dată putea 
fi considerat o fantezie pare din ce în ce mai reali- 
200) ik lumina descoperirilor științifice și a tehnicii 
actuale. 
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Amfibianul fosil 
descoperit pe 
continentul de gheață 
se aseamănă 

foarte bine cu unul 
existent în milurile 
Africii de sud 

și Australiei. 
Paleontologii 

sint de părere că 
relicva descoperită 
confirmă o dată în plus 
că Antarctica 

s-a desprins din 
vechiul supercontinent 
Gondwana și a «navigat» 
spre Polul Sud. 


ESTE RIDICOL 
A VORBI 
DESPRE UN... 


GROMOZOI 
AL GRIMEI 


AFIRMĂ GENETICIENI 
DE RENUME 
MONDIAL 


Fiecare dintre noi ne-am dezvoltat 

dintr-o singură celulă: i 

un ovul uman fecundat. Această particulă abia vizibilă 
cu ochiul liber, avind un diametru de aproximativ 0,08 mm, 
conține moștenirea biologică la care 

au contribuit părinții noștri. O mare parte din 

această moștenire, nu însă totalitatea ei, este cuprinsă 
în nucleul central al celulei, în corpii cunoscuți 

sub denumirea de cromozomi. În cei 48 de cromozomi 


— cite 23 de la fiecare părinte — sînt conținuți factorii genetici 


care reprezintă un fel de directive ce vor determina 
modul în care ne vom dezvolta din acea mică celulă. : 
Oare în această mică picătură de început de viață 
este înscrisă și personalitatea smnlui i 

se va dezvolta oare un om normal, un criminal 

sau un delicvent? Cromozomii ne determină soarta? 
iată citeva întrebări la care încearcă să răspundă 
articolul ce urmează. 


NU TOȚI DELICVENȚII AU UN CROMOZOM ÎN PLUS 


Pentru prima oară, un tribunal din Republica Federală a Ger- 
maniei a dat curs cererii apărării de a se lua în considerație fac- 
torii ereditari ia un delicvent sexual. Este vorba de criminalul 
Ernest Dieter Beck, în vîrstă de 26 de ani, adus în faţa tribunalului 
Curţii cu juri din Bielefeld pentru trei crime comise împotriva 
unor tinere femei. În cazul în care oamenii de specialitate vor 
constata într-adevăr la Beck o compoziție a cromozomi!or dite- 
rită de cea normală sau existența unui cromozom în plus, cel de-a! 
47-lea, nu se va ajunge probabil la o achitare a criminalului, dar, 
în orice caz, la o pedeapsă mai mică. Hotărlrea tribunalului din 
Bielefeld este cu atit mai neobișnuită cu cit, în urmă cu citeva săp- 
tămini, un tribunal din Wiippertal (tot din R.F. a Germaniei) res- 
pinsese o cerere analogă în cazul criminalului Jürgen Bartsch, 
care asasinase patru copii. 

În ultimul timp, în diferite țări din Europa, America, Australia 
etc., se obișnuiește a fi consultați în anumite procese penale, 
cum ar îi, de exemplu, în cazul unor delicvenți sexuali, oameni 
de specialitate, care analizează compoziția cromozomilor crimi- 
nalului, pentru a se ajunge eventual la o achitare a delicventului 
sau cel puțin la o sentință mai blindă. Astfel, în luna aprilie a anului 
trecut a fost suspendată acțiunea de urmărire împotriva crimi- 
nalului Richard Speck, care asasinase opt infirmiere, deoarece 
s-a constatat existența unei anomalii în compoziţia cromozomi- 
lor săi, Din același motiv a fost achitat în Australia un bărbat în 
virstă de 21 de ani, care asasinase o femeie bătrină, iar un tribu- 
nal din Paris l-a condamnat în octombrie pe Daniel Hugon, asa- 
sinul unei femei, la şapte ani de închisoare în loc de 20 de ani de 
temniță grea, pe baza faptului că era purtătorul unui cromozom 
în plus. În toate aceste cazuri, analiza citologică a dovedit că pe- 
rechea de cromozomi care determină sexul avea un cromozom 
în pius, adică XYY, în loc de XY. Se Intelege de la sine că o ase- 
menea îngăduință față de criminali, fie ei și anormali din punct 
de vedere genetic, produce neliniște în rindul opiniei publice. 


Din ovulul fecundat 


Aceasta cu atit mai mult cu cit se știe, se cunoaște că cea mai 
mare parte a delicvenților sînt normali din punct de vedere ge- 
netic, iar mulți dintre cei cu un cromozom în plus sau în minus 
sint oameni cu comportări normale. Devierile de la formula nor- 
mală XY pentru bărbat și XX pentru femeie sint deosebit de rare, 
dar în ultima vreme ele au putut fi constatate la anumiţi indivizi. 
Discuţia cu privire la legăturile cauzale dintre cromozomii anor- 
mali și pornirile delicvente nu este nicidecum încheiată, în cercu- 
rile medicale existind părerea că devierile anatomice din nucleul 
celulei au o importanță mare pentru evoluția individului, 

Care este părerea specialiștilor geneticieni în această privință? 
Se poate vorbi despre cromozomi ai «crimei» sau despre crimi- 
nali înnăscuţi? Revista «Science et avenir» publică un interviu 
al cunoscutului specialist prof. univ. Jerome Lejeune, de la Fa- 
cultatea de medicină din Paris. lată opinia acestui om de știință. 


FRECVENȚA UNEI ANOMALII ȘI IMPLICAȚIILE El 


Totalitatea celor 46 de cromozomi constituie cariotipul nor- 
mal. Anomaliile cromozomice sint destu! de frecvente. Ele pot 
atinge un anumit cromozom, o lipsă sau un plus la o parte dintre 
ei sau numai la unul dintre el. În general, cca.1% din copiii născuți 
sint purtătorii unei anomalii cromozomice, ceea ce constituie 
un procentaj enorm, lucru care nici măcar nu se bănuia pină acum 
10 ani. O lipsă sau un exces de cromozomi constituie întotdeauna 
o anomalie. Cind este vorba de una din cele 22 de perechi comune 
celor două sexe, tulburarea dezvoltării embrionare este profundă, 
determinind malformații stereotipe. Printr-un simpiu examen 
clinic poate fi descoperit elementul atins. Cind un cromozom 
sexual este în plus sau în minus, repetarea sau omiterea mesa- 
jului genetic pe care îl poartă afectează în special funcțiile sexu- 
ale și caractereie secundare legate de sex. Totuşi, și unele trăsă- 
turi morfologice generale pot fi, de asemenea, modificate, după 
cum și anumite funcțiuni foarte generale, cum ar fi, de pildă, creș- 
terea sau dezvoltarea intelectuală. 

Există femei care nu au decit un singur cromozom X, sindro- 
mul Turner (X0), în loc de doi ciți sint în mod normal; ele sint mici, 
plăpinde și sterile prin lipsa de dezvoltare ovariană. Absența to- 
tală a cromozomului X nu este cunoscută, probabil, această 
constituție fiind incompatibilă cu dezvoltarea embrionului. Există 
temei care sînt purtătoare a 3,4 și chiar 5 cromozomi X, de exem- 
plu, uneori sterile, alteori atinse de o debilitate mintală profundă. 
Prezenţa a 3 cromozomi X în loc de doi nu aduce după sine mo- 


Fiecare celulă a organismului nostru este Inzestrată cu 46 de 
cromozomi, mai precis cu 23 perechi de cromozomi. Dintre acestea, 
22 de perechi sint identice atit la bărbat cit și la femeie, iar ultima 
pereche, a 23-a, determină sexul. Un bărbat are In mod normal 
un cromozom X și unul Y (deci XY), pe cind femeia are doi cromo- 
zomi X (deci XX). Totalitatea celor 46 de cromozomi constituie 
cariotipul normal uman. 


dificări morfologice deosebite, dar statistica arată că această 
constituție se întilnește mai frecvent printre debilele mintale de- 
cît printre femeile normale. La bărbat se cunosc situații analoge: 
XXY (sindromul Klinefelter) sau chiar XXXY sau XXXXY. Uneori 
cromozomul Y este dublat, ajungindu-se la formula XYY. Daniel 
Hugon, asasinul amintit la începutul articolului, este purtătorul 
unei astfel de formule cromozomice XYY. 

Pentru cei din jur acest criminal părea normal, dar, afirmă prof. 
Lejeune, totul depinde de ceea ce numim normai. Dacă este con- 
siderat normal un om al cărui aspect nu are ceva special față de 
ceilalți, atunci bărbatul cu garnitura cromozomică XYY poate fi 
iuat drept normal. Dacă se iau însă în consideraţie caractere pa- 
tologice precise, pe care numai un specialist le cunoaşte, atunci 
acesti oameni sînt bolnavi. În cazul lui XYY aspectul general, 
morfologic nu este de loc frapant, totuși, în medie, ei au peste 
1,80 m înăltime. devin chei mult mai devreme decit ceilalti bărbați, 
sint adesea miopi și prezintă tulburări de caracter. Aceste semne 
nu sint suficient urmărite pentru a se putea pune un diagnostic 
cu ușurință. Nu este totuși exclus ca progresele geneticii clinice 
să permită într-o zi depistarea acestei boli. 

În legătură cu stabilirea frecvenței anomaliei XXY, o anchetă 
făcută în Scoţia a arătat că aproximativ un bărbat dintr-o mie este 
purtătorul acestei anomalii. În Franţa, urmărindu-se timp de 5 
ani această problemă în cadrul C.N.R.S., s-a apreciat că 1—2 la 
1 000 de bărbaţi sînt XXY. Autorii scoțieni au arătat că frecvența 
acestei anomalii este și mai mare, adică de cca. 3% în rîndul de- 
licvenţilor internaţi la psihiatrie. Alte observații ale cercetătorilor 
australieni, americani, francezi și germani ajung la concluzii ase- 
mănătoare. 

Specialiştii interpretează cu prudență aceste date. Și pe bună 
dreptate, deoarece un anumit număr de bărbaţi XYY nu au pre- 
zentat niciodată semne de agresivitate și nu sînt debili mintali. 
Şi invers, mai mult de 90% din criminali nu au aceasta anomalie 
cromozomică, avind cromozomi normali! Ar fi deci ridicol să 
vorbim despre «cromozomul crimei»! 


REABILITAREA XYY-LOR 


Există speranța ca o astfel de anomalie detectată să poată fi 
remediată sau tratată? Specialiştii spun da. Deși nu se cunoaște 
nici un medicament de acest fel, există totuși posibilitatea ca 
într-un mediu protejat bolnavii de acest fel să ducă o viaţă folo- 
sitoare și fericită. În termeni concreti, un delicvent XYY nu poate 


decit foarte greu să trăiască singur într-un oraș mare, supus la 
nenumărate tentaţii și riscuri. Dimpotrivă, într-un mediu care 
l-ar accepta și pe care el însuși și l-ar alege, ar putea ajunge la 
un anumit echilibru. Peisajul liniștitor al unor localități de munte, 
de exemplu, ar putea fi o soluție. Un regim special, o «igienă» a 
mediului sînt necesare. Pentru că trebuie să ne gindim la conse- 
cințele faptului că un individ XYY ar putea da naștere în fiecare 
an la copii XYY şi că ar trebui făcut ceva pentru a-i proteja de de- 
licvența la care ei sînt expuși.. a 

O altă problemă este aceea a transmiterii acestei anomalii pe 
cale ereditară. Se cunosc cîțiva bărbaţi XYY care au avut copii 
normali, nici unul XYY. Un fel de selecţie există, probabil, la ni- 
velul celulelor sexuale, care fac ca celulele anormale să nu fie 
de loc eficace. Totuși, purtătorii de XYY para risca mai mult decit 
cei normali de a avea copii anormali. Se cunosc copii trisomici 
21 (mongolism) născuţi din XYY. În general, se pare că purtă- 
torul unei anomalii cromozomice, de orice fel ar fi, favorizează 
apariția anomaliiior la urmași. 

Profesorul Lejeune respinge acele păreri care leagă agresi- 
vitatea de o bază biochimică, de faptul că cromozomul Y supli- 
mentar şi genele care îl caracterizează ar putea provoca o pro- 
ducție mai mare de enzime, care determină hiperproducţia de 
substanțe ce dau agresivitatea sau iritabilitatea. Domnia sa afir- 
mă că nu trebuie să se vorbească de agresivitate !a modul absolut. 
lritabilitatea poate avea numeroase cauze, pornind de la durerea 
de dinţi pînă ia un dezechilibru hormonal special și o serie de alți 
factori, piine care şi anomalia cromozomică XYY, pentru ca 
un individ în faţa unui anumit eveniment să nu aibă o reacție 
normală. În momentul cînd se vor cunoaște în mod precis efectele 
biochimice ale unui Y suplimentar va putea fi influențată reacti- 
vitatea XYY-ilor pină la nivelul unui echilibru obișnuit. 


În concluzie, cînd un individ purtător a doi cromozomi Y este 
un delicvent recidivist, se poate spune că este un bolnav. Cind 
un individ XYY se comportă foarte bine, nu a avut de-a face cu 
justiția și duce o viață normală, a afirma despre el că e bolnav 
este un abuz de limbaj. Se știe că o anomalie genetică poate fi 
tolerată mai mult sau mai puţin bine, această toleranță depinzind, 
pe de o parte, de ansamblul patrimoniului ereditar și, pe de altă 
parte, de condiţiile de viață ale individului. Un diabetic care se 
îngrijește se simte bine. În general există premise teoretice pen- 
tru a fi optimişti. Singura problemă este de a ști în ce măsură op- 
timismul sfirșește prin a avea dreptate și aceasta nimeni nu o 
poate spune încă. 


ELENA MANTU 


A spune că 
educația 

ar rezolva 
toate problemele, 
afirmă 

prof. |. LEJEUNE, 
ar fi, desigur, 
nejustificat, 

dar trebuie 

să refuzăm 
categoric acest 
determinism 
absolut al crimei, 
pe care mulți 
sint dispuși 

să-l evoce 

în legătură 

cu maladia XYY. 
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AMPLIFICATOR 
AUDIO 
CU TRANZISTOARE 


Ing. M. IVANCIOVICI 


Astăzi sint mulți posesori de picu-puri care nu au la dis- 
poziție un amplificator simplu, eficace și de mici dimensiuni 
pentru audierea discurilor. Ei sint nevoiţi să toiosească am- 
plificatorul unui receptor de radiodifuziune, lucru neplăcut 
mai cu seamă că picupul e portabil, ceea ce nu prea se în- 
timplă cu receptorul. În cele ce urmează vom prezenta con- 
strucția unui amplificator cu puterea de circa 1W, realizat 
cu tranzistoare foarte răspindite. Montajul folosește 4 tran- 
zistoare și are un consum de circa 80 mA, la o tensiune de 
alimentare de 9 V. Pentru alimentare se pot folosi fie 6 baterii 
de 1,5 V de tip R 20, fie 2 baterii plate de buzunar de 4,5 V, 
fie un redresor stabilizat de 8—10 V (ca cel descris în revista 
noastră nr. 12/1968). Montajul folosește un etaj preamplitica- 
tor cu tranzistorul T1 de tip EFT 352, EFT 353, Il 16 A, OC 
603, 103 NU 70, OC 71 sau OC 75. intrarea se face prin mută 
specială ca aceea care setoloseste la toate picunurile sau 
magnetofoanele moderne. Tot aici se tace controlul volu- 
mului cu potențiometrul P, şi controlul tonului cu poten- 


tiometrul P,. Etajul ce urmează este un etaj defazor ce folo- 


sește tranzistorul T,, de același tip ca și T,. Transtormato- 
rul defazor (driver) rnu e indicat a fi construit, deoarece 
se găsește în comerț la un preț foarte scăzut și nu e justifi- 
cată construirea lui, căci e realizat sub formă miniaturală. 
Se va folosi un transformator driver de la receptorul «Nor- 
dic» sau «Mamaia». Etajul final e un etaj cu 2 tranzistoare 
lucrind în clasă B. El folosește tranzistoare de tip EFT 125 
sau OC 74. Transformatorul de ieșire miniatural este un 
transformator de aparat «Mamaia» sau «Nordic» și se cum- 
pără de la magazinele cu piese radio. Ampliticatorul e pre- 
văzut și cu o reacție negativă realizată prin rezistența de 


Ta IKa Ta „Ta 


33 kN din secundarul transformatorului Tr,. Termistorul Te 


de la aparatul «Mamaia» sau «Nordic» în paralel cu rezis- 
tența de 47f stabilizează termic amplificatorul. Rezistența 
de 22Qdin emiterele tranzistoarelor Ta şi T; se face din 
sirmă de manganină. Întregul montaj se realizează cu piese 
miniaturi pe o mică placă din pertinax, pe care se așază con- 
venabil piesele, preferabil în aceeași ordine ca pe schemă. 
Prinderea pieselor pe placă se face prin fixarea pe placa de 
pertinax în locul dorit cu ajutorul unor oeuze fixate de placă 
cu cose. Întreg ampliticatorul se poate fixa în capacul 


picupului. Difuzoarele montate in cutii se așază convenabil, 


in încăpere. Se vor folosi fie 2 difuzoare de 8Sîși putere mai 
mare de 1,5 VA, montate în paralel, fie un difuzor de 3—4 
cu o putere mai mare de 3 VA. Amplificatorul are o caracte- 
ristică bună cu un mic grad de distorsiuni. 


ÎN DOMENIUL GREFELOR, UN PARTENER AL INIMII 


(URMARE DIN PAG. 2) FI CATU L 


fost imuranul, actinomicina C, azaserina, iradierea locală a 
grefonuiui. 

Cercetări recente au pus la dispoziţie un nou agent terapeutic 
care crește eficacitatea securității tratamentului imunosupresor. 
Este vorba de serul antilimfocitar, care în cazul transplantelor 
experimentale la cline a prelungit net funcția acestor grefe. 
La om însă este încă imposibil să se prezică efectele acestei 
noi terapeutici imunosupresoare în domeniul transplantelor 
hepatice. S-ar putea ca obstacolul imunologic să fie mai grav 
chiar decit alterarea ficatului înaintea morții donatorului. Dacă 
privim lucrurile din acest punct de vedere, ameliorarea terapiei 
imunosupresoare nu este singura soluţie care se poate preve- 
dea. Rămin deci încă multe progrese de făcut înainte ca trans- 
plantele hepatice la om să poată fi realizate în deplină siguranță. 
Se pare însă că vom putea dispune într-un viitor apropiat de 
metode simple și rapide de a alege pe cel mai bun donator. 
Ameliorarea selecției va îngădui să se reducă riscurile pe care 
le determină terapia imunosupresivă. 


PE bi $ 
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a) ATOMUL: 

dimensiuni — aproximativ 10 
cm; structură — nucleu central 
considerat ca sursă de forțe e- 
lectrice coulombiene, iar elec- 
tronii negativi repartizați perife- 
ric; fenomene care își au se- 
diul în atom: emisia și absorb- 
ţia cuantică a luminii, magne- 
tismul, fenomenele chimice le- 
gate de valențe. În prezent se 
cunosc un număr de 105 tipuri 
de atomi, diferiţi prin numărul 
de electroni constituenți. Toa- 
te aceste fenomene principale 
sînt legate de organizarea elec- 
tronilor în atomi şi de dinamica 
acestora. Ca stadiu de cunoaș- 
tere, fizica atomică este riguros 
și coerent închegată, formulind 
explicații satisfăcătoare prin- 
tr-un model atomic bine ela- 
borat. 


b) NUCLEUL ATOMIC: 
dimensiuni — 10*— 10- cm; 
structură — ansamblu de nu- 
cleoni-protoni (sarcină pozitivă) 
și neutroni; cîmp de forțe: for- 
te nucleare, cu acțiune numai la 
distanțe mici de ordinul 10“cm; 


izica atomică și nucleară cu continuarea lor firească, fizica particulelor elementare, fac parte 
din acele domenii de cercetare care au revoluționat tehnica și economia celui de-a! XX-lea secol, 
concentrind în prezent un mare efort uman, financiar și de organizare. Începută modest de entu- 
ziaști ca soții Pierre și Marie Curie, E. Rutheford, J. Perrin şi alții, în laboratoare unde inteligenţa și 
efortul personal creau aparate de înaltă clasă, fizica atomică și nucleară a devenit, în citiva zeci de 
ani, o veritabilă industrie de cercetare. Este foarte greu să redai, în sinteza citorva rînduri, dinamica 
acestei dezvoltări, faptu! că în locul fizicianului solitar apare echipa de cercetare și investiția bănească 
de mărime uriașă; că de la spintariscopul cu care savantul englez E. Ruthetord a descoperit nucleul 
atomic, s-a ajuns astăzi la acei «mastodonți» ai tehnicii nucleare unde se accelerează particule sau 
se controlează reacții nucleare în lanț. 

În planurile de dezvoltare ale țărilor evoluate figurează cifre impresionante de megawati nucleari 
instalați și creșterea producției de izotopi radioactivi. De fapt, alci stă și secretul rapidei dezvoltări 

fizicii atomice și nucleare: contribuția la dezvoltarea actuală și de perspectivă a forțelor de producție. 
n acest sens, descoperirea fisiunii nucleare și construirea generatorilor de energie nucleară, pe baza 
controlării reacției în lanţ, ilustrează foarte precis revoluția pe care un succes de laborator o poate 
determina în tehnică. Am mai putea aminti, de asemenea, metode de lucru care astăzi au devenit 
domenii autentice, cu o largă sferă de aplicație în direcții diferite, ca studiul corpului solid, al legă- 
turilor chimice, biochimie, biofizică etc.; este cazul generatorilor cuantici de lumină (laser și maser), 
rezonanța magnetică nucleară, efectul Măsbauer etc. 

Cunoașterea organizării materiel și a fenomenelor care-l condiționează existența la dimensiuni 
microscopice este o activitate care se intensifică odată cu dezvoltarea civilizației noastre. Atomul, 
nucleul atomic și particula elementară sint nivele de organizare ale materiei cu trăsături și legi spe- 
citice. intrăm într-o lume în care domină vitezeie mari, apropiate de viteza limită a luminii, unde descrie- 
rea fenomenelor în ritm continuu În timp și spațiu cedează aspectului discret, discontinuu, caracteristic 
acestor lumi. O nouă mecanică şi un nou concept asupra lumii și a proprietăţilor de repartiție a ma- 
terlei funcționează aici: teoria relativității în locul mecanicii clasice, mecanica cuantică substituie 
clasica Imagine a undei de energie și a punctului material a cărei mișcare se deduce prin traiectorie. 
«O lume nebună, nebună... nebună..., unde masa variază cu viteza, iar dimensiunile se contractă 
pe direcția mișcării; lumina are proprietățile de corpusculi, iar particula elementară cu masă grea 
pe cele ale luminii»... Așa s-ar exprima un tipic reprezentant al fizicii clasice, în maniera simpatică a 
unui roman de ficțiune, despre ciudata lume atomică și nucleară. . 

Am încercat în această sumară introducere să explicăm dezvoltarea foarte rapidă a fizicii ato- 
mice și nucleare prin doi factori stimulatori: prin natura obiectului, cercetarea unor nivele microsco- 
pice ale structurii materiei și prin excepționalele ei realizări aplicative. De asemenea, să subliniem 
caracterul «neclasic» al comportării materiei atomice și nucleare, care impune legi și concepte de o 
factură nouă. Scopul discuţiei noastre este de a prezenta, într-o manieră simplă și foarte puțin mate- 
matizată, principalele etape și aspecte ale cunoașterii atomului și nucieului avind la bază fenomenul 
și exigența. Această sarcină este plină de riscuri, deoarece evitarea unor relații cantitative dăunează 
mult ințelegerii complete. Este corect de a preveni cititorul care dorește un material faptic mai bogat 
cu nu vom putea să sintetizăm toate aspectele pe care fizica atomică și nucleară le-a acumulat timp 
de peste 50 de ani. Noi ne vom considera mulțumiți dacă aceste mici pilule din fiecare număr vor con- 


tribul la formarea unor orlentări foarte generale asupra problemei. 
nainte de a intra în conţinut, este necesar să facem o scurtă prezentare a domeniilor fizicii ato- 
mice și nucleare contemporane care are ca obiect trei nivele de organizare a materiei: 


fenomene care-și au sediul 
în nucleul atomic: radioactivi- 
tatea (transformarea spontana 
a structurii nucleare prin emi- 
sia de radiație nucleară) și reac- 
tiile nucleare (instabilitatea nuc- 
leelor provocată prin ciocnirea 
lor reciprocă sau cu alte particu- 
le elementare), În prezent există 
peste 1000 de nuclee studiate, ca- 


re diferă prin structură și gradde TA 


stabilitate. Ca interpretare, fi- 
zica nucleară a formulat mo- 
dele de aranjare a nucleonilor 
în regiunea de acțiune a for- 
telor nucleare și mecanisme 
asupra fenomenului de radio- 
activitate și producere a reac- 
tiilor nucleare. În general, fe- 
nomenele în care intervine nu- 
cleul atomic se explică satis- 
făcător, fără ca această afir- 
mație să excludă necesitatea 
continuării studiului unor as- 
pecte incomplet cercetate (ca- 
zul dezintegrării beta etc.). Scri- 
erea formei complete a poten- 
țialulul forțelor nucleare, obiect 
final al tuturor eforturilor care 
să permită descrierea fenome- 
nelor nucleare printr-o ecuaţie 


unică de mişcare nu a putut fi 
atinsa pînă acum. Este puțin 
probabil ca nucleul să permită 
atingerea acestui ideal clasic, 
deoarece prezența a mai multor 
corpuri perturbă observatori- 
lor datele legăturii dintre doi 
nucleoni. 


c) PARTICULA ELEMEN. 
RĂ: 


Rezultat al studierii razelor cos- 
mice și în special al ciocniri- 
lor realizate la energii înalte 
(între 100 de milioane eV și 
30 de miliarde eV), fizica cu- 
noaște astăzi peste100 de par- 
ticule elementare, situate între 
foton și neutrino (cele mai u- 
şoare) și hiperonul omega mare 
minus (particula elementară cea 
mai greacunoscută pînă astăzi); 
dimensiuni — aproximativ mai 
mici decit 10*— 10%*cm; struc- 
tură — împrăștierea electroni- 
lor de mare energie pe hidro- 
gen și pe nuclee de deuteriu a 
permis să se conchidă că pro- 
tonul și neutronul au o struc- 
tură spațială. Este una dintre 


concluziile fundamentale pe ca- 
re experiența a impus-o și care 
schimbă imaginea punctuală a- 
tribuită particulei elementare de 
câtre fizica clasică; cîmp de 
forțe: forțe de distanță scurtă, 
particula elementară fiind sur- 
sa acestul tip de cimp; feno- 
mene specifice: formarea mul- 
tiplă a particulelor. În situația 
în care energia de ciocnire de- 
pășește un anumit prag, prin 
ciocnirea a două particule se 
pot genera spontan un număr 
de noi particule elementare mai 
mari ca doi, dar de mase mai 
mici. În prezent acest domeniu 
al structurii materiei este în 
plină dezvoltare atit experimen- 
tală cit și teoretică; efortul prin- 
cipal se pune pe creșterea e- 
nergiei de accelerare a parti- 
culelor, care permite sondarea 
materiei la dimensiuni din ce 
in ce mai mici, sperindu-se ca 
aici să se găsească soluția 
problemei forțelor nucleare. 


Conf. univ. dr.. 
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COCA ȘI COCAINA 


În America de Sud se spune 
despre frunzele arbustului 
Erythroxylon coca (cu efect ane- 
stezic, care suprimă senzațiile 
de foame, de sete și de oboseală) 
că sint un dar care satură pe 
cei flămînzi și insetati, care «dă» 
puteri. În Chile, Bolivia și Peru, 
țări în care crește arbustul 
Erythroxylon coca, obiceiul de 
a mesteca frunzele de coca este 
larg răspîndit, ca, de altfel, în 
întreaga Americă de Sud, unde 
piețele le oferă cumpărătorilor 
ca pe orice legumă. 

Utilizarea frunzelor de coca 
nu se rezumă însă numai la atit. 
În laboratoare speciale care 
funcționează clandestin în apro- 
pierea zonelor producătoare, se 
extrage din eie cocaina, care, 
prin traficul de contrabandă, este 
trimisă prin Panama şi Mexic în 
Statele Unite. Alte piste, din 
Bolivia și Peru, duc în Brazilia. 
După cantităţile de cocaină con- 
fiscate de Interpol rezultă că 
circulația acestei substanțe este 
extrem de largă. În afara Americii 
de Sud, cantitățile cele mai mari 
de cocaină sînt descoperite în 
Italia, Statele Unite, Liban, Ja- 
ponia şi India. 


Firește, și în privința arbustu- 
lui coca există o legendă care 
ne poartă prin Anzii Cordilieri, 
printre trecătorile și crestele lor 
abrupte. Treciînd însă peste ea, 
peste ceea ce întotdeauna se 
află la granița dintre fantastic și 
realitate, doctorul Medrano din 
Cochabamba (Bolivia) susține 
că patria arbustului coca este 
regiunea Machu Yunga din Bo- 
livia. Părerea aceasta este îm- 
părtășită și de alți autori, și 
probabil că populația Arhuaki 
a învățat să folosească frunzele 
de coca de la populaţia Chibcha, 
care a venit peste cea a triburi- 
lor de aici, traversind Anzii. De 
răspindirea plantei coca sînt vi- 
novați în mare măsură și con- 
ducătorii incașilor, care au trans- 
format treptat obiceiul de a fo- 
losi coca într-un adevărat ritual; 
la sfîrşitul secolului al XIV-lea 
e.n. s-a remarcat o generalizare 
a plantei coca printre incași. 

O călătorie în Peru, în anul 
1857, a lui Karl von Scherzer 
are ca urmare trecerea frunzelor 
de coca peste Ocean, iar ana- 
liza lor de către Albert Nieman 
în !aboratorul chimistului ger- 
man Friedrich Wohler scoate la 
iveală cocaina — un alcaloid 
care, datorită efectului parali- 
zant asupra nervilor periferici, 


j 
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devine un anestezic local foarte 
prețuit în medicină, iar în con- 
dițiile folosirii în afara necesi- 
tăților medicale un stupefiant 
primejdios. Mai primejdios chiar 
decit morfina şi derivații săi pen- 
tru că cocainomanul, spre deose- 
bire de morfinoman sau opio- 
man, face o eufomanie «socia- 
bilă», în care caută prieteni de 
viciu; «beţia»  cocainomanică 
cere «societate», 

Remarcăm, așadar, făcind ab- 
stracție de utilizările medicale, 
două căi principale de introdu- 
cere în organism a substanţei 
toxice pe care o conțin frunzele 
de coca: cocaismul şi cocainis- 
mul. Prima cale, adică meste- 
catul frunzelor de coca pe care-l 
practică coquero (așa se nu- 
mesc cei ce mestecă frunzele 
de coca și care numai în Peru 
consumă peste 90 000 kg anual), 
iar a doua — cocainismul — în- 
seamnă folosirea cocainei 
extrasă din frunze. Atit primul 
obicei — flagelul a peste 4 mi- 
lioane de indieni de pe platou- 
rile înalte din Anzii Cordilieri — 
cît și cel de-a: doilea sînt înso- 
tite de o adevărată tehnică. După 
ce presară peste ele puțină 
pulbere de var care extrage al- 
caloidul din frunze, coquero nu 
mestecă frunzele așa, pur și 
simplu, ci face acest lucru în- 
tr-un anumit fel, deformarea o- 
brazului său în urma unui meste- 
cat îndelungat fiind urmarea fi- 
rească a acestei «tehnici». lar 
cocainomanul (toxicomanul ca- 
re folosește cocaina) își admini- 
strează această substanță prin 
prizare nazală sau și-o injectea- 
ză intravenos în amestec cu he- 
roină atunci cînd posibilitățile 
îi permit. 

ntotdeauna cocainomania de- 
termină tulburări fizice și, mai 
ales, mintale. Cocainomanii, a- 
proape în toate cazurile, nu sînt 
in stare să obțină vreo.calificare, 
ei nu pot îndepiini munci de 
răspundere care presupun cel 
mai mic efort intelectual sau de 
concentrare. Coquero, care încă 
de mic este învățat să mestece 
frunze de coca, rămine de obicei 
analfabet, capacitatea lui inte- 
lectuală este extrem de redusă. 


La școală, în anii copilăriei, cînd 
începuse deja a mesteca frunze 
de coca, n-a putut învăța nimic, 
n-a manifestat niciodată vreun 
interes față de carte sau măcar 
față de jocurile care plac atit 
de mult copiilor. 

Cocaismul, care a cuprins mi- 
lioane de oameni în America de 
Sud, este, fără îndoială, o pro- 
blemă nu numai a individului, dar 
şi socială. El este rezultatu! mi- 
zeriei îngrozitoare, al foametei 
cronice, al unei oboseli conti- 
nue. Scăderea  senzaţiei de 
foame pe care o provoacă coca 
nu poate duce — este lucru 
cert — decit la o permanentă 
stare de subnutriţie a coquerilor 
și, ca urmare, la o diminuare în- 
semnată a capacității lor de 
muncă, la scurtarea duratei me 
dii a vieţii lor. Or, acest lucru nu 
poate fi indiferent societăţii. lar 
o rezolvare a problemei nu poate 
fi întrezărită decit realizind o 
serie de factori de ordin econo- 
mic, social, cultura! și sanitar. 
Numai înfăptuind schimbări în 
condiţiile social-economice ale 
țărilor respective: reformă agra- 
ră, locuințe mai bune, hrană în- 
destulătoare, un sistem mai per- 
fecționat al învățămîntului, se va 
putea ajunge la eradicarea aces- 
tui obicei dăunător. 


HAȘIȘUL — «BEȚIA ALBĂ» 


O stea, tot de mărimea întîi, 
printre stupefiante — haşişul — 
mai este cunoscut sub diverse 
alte preparaţii și denumiri: ma- 
rijuana, kif, aesină, bhang, 
dagga... 

La fel de nociv ca și opiul şi 
cocaina, haşișul îl încadrăm de 
la început în grupa substanţelor 
halucinogene. Ne aşteptăm, 
după cum însuși numele de «ha- 
lucinogen» îl trădează, ca el să 
provoace halucinații. Așa stau 
lucrurile, numai că el poate pro 
voca în plus, ca, de altfel, mai 
toate celelalte substanțe din 
aceeași grupă, şi alte senzații 
neobișnuite, profund dăunătoare 
sănătăţii celor care-l utilizează, 
ce duc la puternice modificări 
ale caracterului şi, mai ales, ale 


1 Arbustul 
Erythroxylon 
coca,din ale 
cărui frunze 

se extrage 

cocaina. 


2 Cinepa indiană 
— Cannabis indica — 


o plantă 
care conţine 


substanța narcotică 


hașiș, 
dăunătoare 
sănătăţii 
omului. 

3 Un buchet 
otrăvitor 

de ciuperci 
halucinogene. 


comportamentului, 

Hașișul a neliniștit societatea 
incă de pe vremea cruciadelor, 
cind a avut o mare circulație 
infricoșătoarea legendă despre 
aşa-numita «sectă a ucigașilor» 
Și nu fără temei, căci hașişului 
i se conferea proprietatea de a 
transforma oamenii în ucigași. 

Hașişul este răspîndit în ge- 
neral în Orientul Mijlociu (Istan- 
bulul fiind unul dintre punctele 
importante ale traficului cu a- 
ceastă substanţă) și este obţi- 
nut din cinepa indiană —canna- 
bis. Cel mai mult este folosit în 
Africa (Egipt, Sudan etc.), unde 
fumatul de haşiş a fost încurajat 
mult, mai ales în timpul colonia- 
iismului, iar astăzi, cu toate mă- 
surile luate de guvernele de acolo, 
il mai practică încă zeci de mii 
de oameni. Sub forma așa-nu- 
mitelor țigări de marijuana, de- 
numite «reefers», cînepa india- 
nă are o largs piață de desfacere 
in S.U.A. În «buna societate» 
de acolo, fumatul marijuanei este 
o modă răspindită, deși nu ra- 
reori se întîmplă ca amatorii de 
stupefiante să fie tentaţi să caute 
senzații mai «tari» în injecţiile 
cu heroină. 

Folosită milenii de-a rîndul, 
nici pină astăzi nu s-au clari- 
ficat pe deplin toate elementele 
legate de acțiunea pe care oare 
cinepa indiană (sub formă de 
hașiș, marijuana etc.) asupra 
celui ce o fumează, la doze di- 
ferite și în funcție de particula- 
ritățile de ordin psihic ale indi- 
vidului. Astfel că pe seama ei 
specialiştii duc încă discuţii a- 
prinse. În orice caz, de cele mai 
multe ori, efectele consumului 
de cannabis — în diverse pre- 
paraţii — sint nefaste. 

Cercetătorul Harris Isbell, de 
la Universitatea din Kentucky 
(S.U.A.), a efectuat recent cer- 
cetări controlate privind efectele 
marijuanei. Experiențele arată că 
o anumită doză — echivalentă 
cu mai multe țigări de mari- 
juana — a provocat tulburări 
psihice care încep în citeva mi- 
nute şi au o durată de mai 
multe ore. Ele constau în alte- 
rarea conştiinţei, discontinuita- 


te în ideaţie, acţiuni necontro- 
late, tulburări de percepții. Unul 
dintre voluntari a prezentat ha- 
lucinaţii şi tulburări mintale ase- 
mănătoare cu cele din stadiile 
avansate ale schizofreniei. Si 
astfel de efecte apar mai cu 
seamă la oamenii cu un psihic 
inconstant, la cei epuizați fizic, 
la care în scurt timp se naște, 
de altfel, şi o anumită depen- 
denţă psihologică faţă de respec- 
tivele substanţe. Un consuma- 
tor de marijuana (care fumează, 
de exemplu, de peste 2 ani nu 
mai puțin de două ţigări pe zi) 
poate fi recunoscut după felu! 
în care vorbeşte sau după actele 
sale, în marea lor majoritate 
ilogice. 

La ora actuală cinepa indiană 
continuă să fie transportată din 
regiunile producătoare spre pie- 
tele rentabile: în Africa, America 
de Nord și Europa (în Elveţia, 
Germania occidentală și Anglia 
trece drept drogul cel mai obiș- 
nuit). Actualmente autorităţile 
americane sînt îngrijorate de po- 
sibilitatea producerii marijuanei 
pe cale sintetică, ceea ce va face 
ca businessul cu heroină (350 mi- 
lioane de dolari cîştig anual pen- 
tru traficanţi) să pară un joc de 
copii. 


VOIAJ SPRE GRANIȚELE 
NEBUNIEI 


Biletul de călătorie — o pică- 
tură de soluţie pe o bucăţică de 
zahăr şi «efortul» de a o înghiţi. 
Trăirile unui asemenea «voiaj» 
pe care le cunoaște, desigur, 
doar un consumator de mesca- 
lină sînt dintre cele mai ciudate. 
«Treptat, treptat — povesteşte 
un asemenea consumator — in- 
tru în lumea echivocului. Mesca- 
lina a început să-și facă efectul. 
Legănat de un sentiment de 
euforie, descopăr lumea «cu- 
noscutului». Ungherele camerei 
iau noi dimensiuni. Culorile sînt 
altele, foarte vii și armonizate. 
Fața prietenului meu este supă- 
rătoare, enervantă». Este efectul 
mescalinei. «Întoarcerea la rea- 
litate este tragică și dureroasă. 
Viaţa mi se pare seacă, iar voia- 


jul iluzoriu». 

Călătoria spre granițele nebu- 
niei a oferit-o de data aceasta 
o substanţă ha'ucinogenă extra- 
să dintr-un cactus exotic — pe- 
yoti sau Lophophora Wiliamsi 
— pe care îl culeg în fiecare an 
indienii din tribul Huichol din 
munții Sierra Madre (regiunea 
de apus a Mexicuiui). 

Halucinații însoțite adesea de 
senzații neobișnuite, de stări de 
neliniște, de modificări în com- 
portarea individuală, modificări 
în percepția propriei personali- 
tăți — deci nu doar simple ha- 
'ucinații — provoacă și alte ha- 
lucinogene naturale, cum sînt o 
seţie de ciuperci destul de răs- 
pindite mai cu seamă în Mexic 
și clasate de botaniști în cate- 
goria psilocybelor. 

De secole ciupercile haluci- 
nogene sint folosite de indienii 
din America în scopuri terapeu- 
tice şi religioase. Efectul îmbă- 
tător şi narcotic al acestora este 
amintit în paginile unor scrieri 
din secolul al XVI-lea. Indienii 
au numit aceste ciuperci «teo- 
nanacati» (corp divin) și le-au 
închinat cele mai sacre ritua- 
luri. Dacă sint mincate în stare 
crudă, ele provoacă halucinații 
însoțite de o stare de veselie, 
de senzații plăcute, de excitații 
sau de toropeală, de vedenii 
fantastice. 

Dar, deși se știe încă din tim- 
puri străvechi că unele ciuperci 
pot provoca diferite maladii, că 
pot tulbura mintea ce'or ce le 
consumă, societatea nu s-a ne- 
liniştit niciodată în mod deose- 
bit din cauza folosirii unor ase- 
menea ciuperci. Observaţii tot 
mai atente asupra unor efecte 
dăunătoare provocate de consu- 
mul de ciuperci otrăvitoare au 
scos la iveală lucruri din ce în 
ce mai interesante. De exemplu, 
cornul de secară — ciuperca pa- 
razită ce crește pe secară — ală- 
turi de alte plante sud-americane 
ajung să fie și ele clasate în ca- 
tegoria halucinogenelor. 

Foarte intrigat de ciupercile 
otrăvitoare, profesorul Roger 
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MIRANCEA A. LINCA, co- 
muna Virtoape, județul Te- 
leorman. 


Spicuim din scrisoarea dv., 
ca primă întrebare la care ne obli- 
găm a vă răspunde, referirile pe 
care le faceți la mijloacele de 
salvare a călătorilor și membri- 
ior echipajului unei nave de pa- 
sageri. Așadar, care sint aceste 
mijloace? 

O navă aflată în pericol de nau- 
fragiu lansează imediat cunos- 
cutul semnal «S,0O.S.» fie prin 
radio, fie cu mijloace optice (pa- 
vilioane de semnalizare — pe 
timpul zilei sau eclipsa — pe 
timpul nopții), indicind coordo- 
natele punctului în care se află. 
Toate navele sau porturile aflate 
în punctele cele mai apropiate 
sint obligate prin legile prevăzu- 
te în dreptul maritim internaţio- 
nal să vină în ajutorul navei aflate 
În pericol, 

Echipajul unei nave nu se ba- 
zează Însă numai pe ajutorul 
«extern». El ia măsuri de salvare 
concomitent cu lansarea semna- 
le!or de ajutorare. Pentru că ni- 
meni nu poate garanta că ajuto- 
rul va sosi în timp util. (Este cu- 
noscut exemplul faimosului 
transoceanic «Titanic», care s-a 
scufundat în prima sa cursă cu 
peste 2 000 de pasageri la bord.) 

Constructorii de nave au in- 
ventat diferite mijloace pentru 
salvarea celor care au căzut vic- 
time naufragiilor. Astfel, un pa- 
chebot modern este dotat cu 
bărci şi șalupe de salvare care 
pot îmbarca toți pasagerii aflați 
la bord. Fiecare dintre acestea 
pot lua la bord 8, 12, 16 și chiar 
30 de persoane. 

Uneori însă nautragiul este 
rapid şi nu există posibilitatea 
de a se lansa la apă toate bărcile 
și şalupele înainte ca nava să se 
scufunde. De aceea, fiecare pa- 
sager este dotat cu o centură de 
salvare (un fel de vestă din pinză, 
umplută cu plută sau din cauciuc 
umflată cu aer comprimat), con- 
stituind un flotor în jurul corpu- 
lui celui care a fost nevoit să se 
arunce în apă. În atară de aces- 
tea mai există un număr de colaci 
de salvare care sint aruncaţi în 
apă pentru cei care au fost sur- 
prinşi pe punte fără alte mijloace 
de salvare. Pe navele moderne 
sint prevăzute şi bărci din cau- 
ciuc ce se umflă rapid cu ajuto- 
rul unei mici butelii de aer com- 
primat care se descarcă automat 
la căderea în apă. 

Toate aceste mijloace și mă- 
suri de securitate sint prevăzute 
încă de la proiectarea navei şi 
s-au dovedit în multe cazuri su- 
ficient de eficiente. Ele sînt pre- 
văzute și în normele de construc- 
ție a tuturor registrelor navale și 
nimeni nu are dreptul să Incaice 
aceste norme. 

O altă problemă ce se pune în 
legătură cu salvarea celor loviți 
de naufragiu (incendiu) o con- 


stituie «culegerea» de pe supra- 
fața apei a supraviețuitorilor. Ne 
apropiem, așadar, de cea de-a 
doua întrebare formulată de dv.: 
cit poate să trăiască în apă un 
om care s-a aruncat cu centura 
sau colacul de salvare? E o în- 
trebare la care cu greu s-ar pu- 
tea da un răspuns precis. Durata 
supraviețuirii depinde de foarte 
mulți factori, printre care men- 
ționăm: temperatura apei, robus- 
tețea fizică a oameniior, condi- 
tiile de alimentare, existenţa unor 
pericole externe (cum sint ani- 
malele de pradă marine), starea 
suprafeței mării (furtună sau 


mare calmă) etc. 


În orice caz, în apele cu tempe- 
raturi ridicate, un om cu sănătate 
și robustețe fizică normale poate 
trăi mai bine de o săptămînă aș- 
teptind să fie găsit de salvatori. 
În bărcile de salvare oamenii pot 
trăi un timp destul de mare. Este 
cunoscut exemplul celor patru 
marinari sovietici care acum cl- 
tiva ani au trăit 49 de zile într-o 
ambarcațiune Impinsă în larg 
de furtună. 

Mijloacele de salvare enume- 
rate mai sus se referă, după cum 
am mai spus, la navele de pasa- 
geri. Aceste mijloace se găsesc 
într-o măsură mai mică sau mai 
mare pe toate navele de supra- 
față. Pentru submarine problema 
este diferită. Cititorul interesat 
poate găsi date amănunțite în- 
tr-un articol publicat de revista 
Praga în numărul din august 


n concluzie, subliniem că mij- 
loacele şi măsurile de salvare 
existente asigură o securitate 
suficient de bună pentru echipa- 
jele navelor și pentru pasageri. 
Ea nu este însă absolută. De a- 
ceea, cercetările în acest dome- 
niu nu sint lipsite de interes și 
orice mijloc nou, mai eficace 


decit cele cunoscute va fi cu si- ` 


guranță adoptat de către con- 
structorii de nave. 


POPESCU MIHAI, Motru, 
județul Gorj 


Un răspuns pe carevi-l dato- 
răm. Sintem în măsură să vi-l 
trimitem acum, prin intermediul 
rubricii de față. 

Cind vorbim ce venin sau ani- 
male veninoase, de obicei ne 
giîndim la șerpi, al căror venin 
este recunoscut ca foarte peri- 
culos. Şi totuşi, din cca.800 de 
specii de șerpi periculoși pentru 
om, nici unul nu este atit de ve- 
ninos ca unele broaște, de exem- 
plu. Există animale care pot fi 
otrăvitoare, ca și ciupercile, nu- 
mai dacă le mincăm altele numai 
dacă ne injectează veninul și, în 
sfirșit, o altă categorie: simpla 
lor atingere este mortală. Cu un 
singur exemplar din renumita 
broască Kakoi din Columbia in- 
digenii otrăvesc 50 de săgeți a 
căror înțepătură este mortală. 

Aceste broaște — nu mai mari 
de 3 cm — sint foarte greu de 
prins și numai copiii indienilor 
Choco, care le imită perfect su- 
netele, reuşesc să le descopere 
după cintec. Un specialist a ex- 
tras de la 2400 de broaște de 
acest fel o treime de miiigram de 
otravă. Puţini Şi totuși enorm 
dacă ne gindim că numai cu 
toxina extrasă din pielea unei 
singure broaște pot fi otrăvite 
50 de săgeți. O astfel de săgeată 
paralizează în mai puțin de un 
minut un leopard. În plus, aceas- 
tă otravă rămîne activă mai mulți 
ani. E vorba de un paralizant 
mortal neuromuscular al cărui 
antidot nu este cunoscut și care 
a fost numit batrachotoxina,. 
Structura ei chimică, cunoscută 
parțial, ne arată că este vorba de 
o moleculă complexă aparținind 
hormonilor steroizi. Batracho- 
toxina are o acțiune dublă asu- 
pra sistemului nervos: pe de o 
parte, toxina întrerupe transmi- 
terea influxului nervos la mușchi 
(ca și curara), iar pe de altă parte, 
provoacă palpitații. Veninul cro- 
talului, de exemplu, socotit ca 
foarte ingrozitor, este totuși de 
30 de ori mai puțin periculos de- 
cit cel al broaștei de Columbia. 

Dintre păianjeni merită amin- 
tită celebra «Văduvă neagră» 
(despre care am publicat un 
articol în revista «Știință și teh- 
nică» nr. 4/1967), al cărei mascul, 
de două ori mai mic decit femela, 
este complet inofensiv, pe cind 
înțepătura femelei poate fi mor- 


ală. 

În lumea apelor există un nu- 
măr impresionant de animale 
periculoase prin veninul pe care 
ÎI inoculează. Meduzele, hidrele, 
anemonele de mare, o mulțime 
de moluște pot fi citate printre 
acestea, Tot în mările calde, în 
special în vecinătatea Austra- 
liei, se întilnește o meduză veni- 
noasă care poate omori un om. 
Astfel, la Cairns, un înotător 
care era aproape de țărm a fost 
auzit de către cei de pe plajă 


GU CITITORII 


tipînd şi apoi a fost văzut ieșind 
din apă Impleticindu-se. Pe bra- 
tele, picioarele şi corpul lui se 
puteau vedea tentacule fine care 
îl acopereau. Cei care erau de 
față la acest spectacol au asis- 
tat neputincioşi la convulsiile 
inotătorului care după trei mi- 
nute a și murit. E 

ŞI o serie de pești sint veni- 
noși. Uneori toxina lor omoară 
fulgerător. Oricit de paradoxal 
ar părea, cel mai veninos peşte, 
Tetraodon saufugu, este atit de 
gustos și are o carne atit de bună 
încit, cu tot riscul, japonezii îl 
mănincă, Prepararea acestui 
pește nu este însă permisă decit 
În anumite restaurante speciali- 
zate. Tetraodon saufugu este 
cunoscut și sub numele de peş- 
tele lună sau peșteie baion. 

Astăzi, cu mijloace moderne, 
s-a reușit izolarea substanțelor 
veninoase de la diverse animale. 
Teribila armă pe care o dețin 
acestea,omul a reușit s-o trans- 
forme, În interesul său, în sub- 
stanțe puternice folosite în sco- 
puri terapeutice (anestezice, a- 
nalgezice, vomitive). 


HANGU ROMULUS, Bucu- 
rești 


Nu ne-am propus să vă răs- 
pundem aici la cele 12 întrebări 
pe care le include scrisoarea dv. 
Nu pentru că problemele ridicate 
nu ar merita-o, ci pur și simplu 
pentru că apreciem că le puteţi 
elucida și singur dacă veți citi 
o serie de materiale tipărite, 
printre care cităm și pe cele pu- 
blicate de revista noastră (vezi 
ciclul de articole de cibernetică 
publicate în ultimii ani, articolul 
«Prospectivarea — știința care 
prefigurează viitorul» din nr.7/ 
1968 și «Prospectiviștii ne trans- 
pun la începutul mileniului Ili» 
din nr. 1/1969). 

La întrebarea dacă «materia 
are memorie», ar trebui făcută o 
precizare. Şi anume dacă este 
vorba de materia vie sau nevie. 
Într-un fel, la figurat, și materia 
nevie are memorie. De pildă, 
fosilele ne marchează un mo- 
ment din istoria vieţuitoarelor, 
iar straturile geologice ne «vor- 
besc» despre o anumită virstă 
a Pămintului. Dacă ne referim 
la materia vie, aici «memoria» 
are cu totul alt sens. Pentru a 
avea un răspuns amplu, vă reco- 
mandăm să citiți în numerele 
3 și 4 din 1968 ale revistei noas- 
tre articolele privitoare la me- 
morie. 


CUCU AUREL, Galaţi 


Cu tot regretul, nu vă putem 
îndeplini rugămintea de a vă tri- 
mite numărul de revistă solicitat. 
Abonaţi-vă și în felul acesta vă 
va fi asigurată primirea la domi- 
ciliu a fiecărui număr al publica- 
tiei noastre. 

Sperăm să nu vă supere sfatul 
pe care vi l-am dat. 


+ 


VIZITÎND 
UZINA DE POMPE 
` BUCUREŞTI 


NIVELUL TEHNIC 


Ing. DOREL DORIAN 


CARACTERISTICI 
PREŢ DE COST 
EXECUȚIE 


Există, f ndicatori economici exhaustivi — parametri fără drept de apel — 
care confi însăși evoluția lor, perfect ritmată și continuu ascendentă, dezvol- 
a României în ultimul sfert de veac. Ritmul de creștere a puterii energe- 

stalate, sporirea an de an a producției de oțel, creșterea neîntreruptă a investiţiilor și 
— însumator — ritmul de dezvoltare a întregii economii marchează astfel, în limbajul precis 
al cifrelor și raportărilor procentuale, evoluția, stadiul actual și, la fel de riguros, perspectivele. 
Există însă și alți indicatori — parametri de cu totul alt ordin — în stare să reflecte, prin 
intermediul unui singur produs, dezvoltarea armonioasă a tuturor ramurilor industriale. Pro- 
ducția de rulmenţi, bunăoară; gama tot mai extinsă de motoare electrice; și, poate mai eloc- 
ventă, varietatea de pompe — sutele de tipodimensiuni pe care le reclamă o economie mul- 


tilateral dezvoltată. 


CÎND SOLICITĂRILE CRESC 


Alimentarea cu apă potabilă a orașelor, a noilor cartiere, a 
noilor centre turistice, a miilor de așezări rurale conectate la 
rețeaua energetică a ţării; extinderea termoficării; alimentarea 
cu apă a noilor complexe industriale, a marilor uzine chimice, 
a fabricilor de hirtie și celuloză, a noilor fabrici de zahăr și a noilor 
termocentrale; evacuarea apelor reziduale — problemă tot atit 
de complexă cit și alimentarea; larga acțiune de irigare pentru 
sporirea potențialuiui agricol; desecarea regiunilor mlăștinoase; 
forajul petroliter, liniile de ciment, construcțiile, activitățile pro- 
ductive cele mai diferite — viața și munca în accepţia lor cea mai 
generală — reclamă, fără excepţie, o neintreruptă alimentare cu 
apă, o vastă gamă de pompe. 

Să ne mai mire faptul că în numai 15 ani o uzină care avea la 
activul ei experiența sumară a citorva tipuri de pompe, de serii 
mici, a ajuns să producă, la un înalt nivel tehnic, citeva zeci de 
familii de pompe în citeva sute de tipodimensiuni? 

Dar evoluția uzinei și creșterea de aproape 20 de ori a produc- 
tiei de pompe în numai 15 ani se cer raportate, pentru a le înțelege 
semnificaţia în timp, la exigenţele In continuă creștere ale mo- 
mentului tehnic actual şi mai puţin poate la potențialul inerent 
depăsit al anului 1955. 


MOMENTUL TIPIZĂRII 


Sintetizind întreaga experienţă internă în domeniul maşinilor 
hidraulice (o experiență comparată și întregită continuu prin ra- 
portare la practica mondială), Uzina de pompe izbutește să lan- 
seze, începind din 1959, la capătul unei asidue perioade de cer- 
poani o nouă gamă de produse cu caracteristici simțitor ame- 

orate: 

— un consum redus de energie pentru acţionare, ca urmare 
a unul randament sporit; 

— un preț de instalare redus, mulțumită pertecționărilor pro- 
priu-zise ale pompelor; 

frk soluții constructive corespunzind riguros condiţiilor de 
utilizare; 

— greutate scăzută, rezistență mecanică sporită, linie sobră 
şi elegantă, finisaj îngrijit. 

Am greşi însă afirmind că înnoirea — ca moment distinctiv — 
se referea doar la ameliorarea unor caracteristici. Noua gamă 
de pompe se distingea de această dată, încă din faza de concepție, 
printr-un mare elort de tipizare constructivă a reperelor. 

Studierea experienței şi Sortimentului altor uzine de pompe 
cunoscute pe piața mondială — după cum ne demonstrează direc- 
torul tehnic al uzinei, ing.E. Zarcula, — impuneau și colectivului 


Un grup de pompe 12 N.D.S. folosite frecvent la irigare. 


nostru cel puţin două concluzii: 

a) O uzină de pompe, pentru a satisface în mod corespunzător 
cererile beneficiarilor, trebuie să aibă un sortiment vast de citeva 
mii de produse diferite (electro, moto și turbopompe), bazat pe 
un număr de 500—1 000 tipodimensiuni de pompe propriu-zise; 

b) Producţia concomitentă, conform cererilor beneficiarilor 
(deci cu desfacere asigurată și la termene cit mai apropiate de 
cele solicitate de beneficiari), a unui mare număr de tipuri dintr-un 
sortiment vast nu este posibilă în condiții economice decit dacă 
se bazează pe o cît mai largă tipizare. 

Ca urmare, proiectarea sortimentului nou s-a făcut numai pe 
familii de pompe avind o pronunţată tipizare a caracteristicilor 
hidraulice și cu grijă deosebită pentru tipizarea constructivă în 
cadrul familiei și între familii. 

Coeficientul de reducere al reperelor, calculat la 8 tiposerii, 
a fost de aproximativ 1 la 4. Ca un prim avantaj, s-au economisit 
22 600 ore de proiectare. În continuare s-a putut trece şi la tipi- 
zarea tehnologiilor, la aplicarea tehnologiei de grup, ceea cea 
redus și numărul de ore de tehnologie, proiectare SDV și mai 
ales numărul şi tipurile de SDV necesare. În felul acesta, a fost 
posibilă scurtarea termenelor de asimilare, aceasta fiind una din 
cauzele importante ale reușitei uzinei în acţiunea de a-și forma 
un sortiment nou de 500 tipodimensiuni de pompe în numai 6 ani. 
Un asemenea ritm de asimilare este neobișnuit atit în țară cit și 
în străinătate. În plus, loturile de fabricaţie la reperele tipizate 
fiind mari, prețul de cost a putut fi redus, ponderea timpilor auxi- 
liari scăzind mult. Pentru beneficiari, în special pentru marile 
combinate care exploatează multe pompe, tipizarea înseamnă 
reducerea sortimentului de piese de schimb, deci cu un stoc 
valoric mic se poate interveni în repararea și repunerea în func- 
țiune a unui parc numeros de pompe. 


CARACTERISTICILE TEHNICE — CRITERIUL NR. 1 


În numai cîțiva ani, colectivul uzinei a reușit să ajungă la peste 
20 de tiposerii, avind, la rîndul lor, cîteva sute de tipodimensiuni 
şi grava mii de tipovariante. Din aceste tiposerii se impun în mod 
special: 

1) Tiposeria de pompe monoetajată de uz general — «Lotru», 
«Cerna», «Criş» — menită să acopere un larg domeniu de necesi- 
saji pentru pomparea de lichide neutre (cu debite pină la 400 

/h si înălțimi de pompare pînă la 50 m. Pompele acestei familii 
se impun printr-o calitate la nivelul tehnicii actuale, excelind prin 
greutatea lor redusă și fiind apreciate pentru reușita lor linie 
arhitectonică). 

2) Tiposeria de pompe muetajats — «Sadu —yrealizind înăl- 
timi de pompare pină la 200 m; 

o Pompa «Dunărea»-750 INE stațiilor de desecare și iri- 
ga 

4) Tiposeria de pompe de vid «MIL», sistematizată în patru 
mărimi constructive și conținînd 12 tipodimensiuni. (O utilizare 


interesantă a acestor pompe este funcționarea lor ca compresoare): 


5) Pompele «Brateș», alcătuind o familie utilizată în lucrările 
de irigare cu înălțimi de pompare pînă la 17 m; 

6) Pompa «Siret»-900, reprezentind clasa pompelor cu dublă 
aspirație de debite mijlocii şi mari, utilizate în alimentarea cu apă 
a orașelor, precum și în alimentarea unor obiective industriale 
(furnale, centrale termoelectrice etc).Fabricarea primei pompe de 
acest fel, «Siret»-400, a reprezentat o creştere a randamentului 
pompei față de cea pe care a înlocuit-o de la 49 la 85%, ridicind-o 
la nivelul tehnicii actuale; 


7) Prototipul familiei SEL, o pompă volumică cu rotor elicoidal. 
(Aceste pompe sint destinate pompării lichidelor în orice stare 
de viscozitate și compoziţie fizică; construcţia statorului în cau- 
ciuc permite, prin deformare, trecerea cu ușurință a corpurilor 
străine prin pompă. Tiposeria proiectată are 14 tipodimensiuni.); 

8) Pompa «Bicaz»-150, utilizată în prezent mai ales în industria. 
cimentului. (Accesul foarte simplu la rotor și existența blinda- 
jelor la uzură o fac căutată și la export pentru scopuri similare.); 

9) Pompele submersibile HEBE-50, construite în tipodimen- 
siune pînă la 10 etaje, folosite la pomparea apei din puțuri pînă 
la 120 m adincime. (Calitățile lor tehnice au condus la sistarea 
importului de pompe submersibile.); 

10) Tiposeria ACV, constituită din pompe verticale pentru 
lichide groase, utilizată pe scară foarte extinsă în instalaţiile de 
canalizare. (Pompele pot funcţiona atit în camere uscate, cit si 
imersate, pentru ultimele problema ungerii tind rezolvată 
cu o pompă specială care dozează unsoarea.) Tiposeria este 
formată din 14 tipodimensiuni și ordonată în 4 mărimi construc- 
tive; 
11) Tiposeria PCH, constituită din 16 tipodimensiuni concen- 
trind calități hidraulice remarcabile, cu deosebite avantaje de 
exploatare. (Considerentele de funcționare sigură și de întreți- 
nere simplă situează această familie printre cele mai moderne 
realizări ale genului în lume. Prin asimilarea acestei familii, Uzina 
de Rampe asigură 95% din necesarul de pompe al industriei chi- 
mice 

12) Prototipul pompelor «Terma», reprezentind o tiposerie 
formată din 21 tipodimensiuni, destinată pompării produselor 
petroliere în procesul de rafinare. (Temperatura lichide!or poate 
atinge 400°C, fiind admisă şi corozivitatea. Prin asimilarea acestei 
familii se completează în proporție de 90% sortimentul necesar 
M.I.C._ pentru ftinării; 

13) Pompa «Olt», cu Înălțimea de pompare pînă la 450 m, uti- 
lizată la alimentarea cazanelor. Performanţele sale ridicate o 
clasifică înaintea multor construcții similare din alte ţări. 

Pentru a avea o imagine mai completă asupra gamei de tipo- 
dimensiuni în cadrul diferiteior tiposerii, ar fi de insistat poate 
și asupra greutăţii propriu-zise a pompelor — de la 20—30 de kilo- 
grame, cele mai mici, pînă la 8 tone, o pompă afiată în prezent în 
construcție. (Cele mai mari reclamă motoare de 3150 kW.) În 
ceea ce privește debitul maxim, trebuie menționată crearea unei 
pompe verticale cu un debit de 30 000 m*/h. 


TEHNOLOGII — CONTROL UZINAL — AUTOUTILARE 


Introducerea în fabricație a noilor tipuri de pompe implică în 
absolut toate cazurile un control riguros menit să confere bene- 
ficiarului potenţial certitudinea că noul produs se află la nivelul 
celor mai bune din lume. 

Fabricaţia de serie minuţios pregătită — documentaţii tehno- 
logice amănunțite, SDV-uri etc. — contribuie în egală măsură 
la respectarea plafonului calitativ, proiectat,al produselor. 

Turnarea de precizie, executarea atentă a rotoarelor cu palete 
cu dublă curbură, folosirea unor utilaje prelucrătoare de mare 
precizie, cît și un control sistematic, operativ, pe fază, asigură 
o bună execuție a pompelor pe tot parcursul procesului tehno- 
logic. 

Menţionăm totodată că piesele mai importante sint supuse 
unui examen minuțios în vederea detectării fisurilor; rotoarele — 
unei verificări de echilibru static; și că întregul ansamblu rotativ 
al pompei este verificat, în final, din punct de vedere dinamic. Abia 


1)a —, Înainte de a fi livrate beneficiarului, 
pompele sint supuse unui minuțios şi multi- 
lateral «examen» la standul de Incercări 

b — Pompa tip Hebe 50, care, prin calitătile ei 
incontestabile, a contribuit la sistarea importului 
de pompe submersibile. 

2) Colectivul uzinei de pompe a reuşit să pro- 
ducă In numai citiva ani peste 20 de tiposerii, 
avind la rindul lor citeva sute de tipodimensiuni 
şi citeva mii de tipovariante. În fotografie, sus, 
— agregatele de 12 țoli, unul din noile produse 
ale uzinei; jos — un lot de pompe C.M.A. 


după aceasta pompa ajunge la standul de încercări, unde i se 
verifică regimul de lucru norma! și caracteristicile garantate de 
fabrică. Măsurarea vibraţiilor (și detectarea surselor de vibrații 
atunci cînd este cazul) se face cu ajutorul unui oscilograf catodic; 
pentru urmărirea fenomenelor care au toc în interiorul pompei, 
standul de încercări e prevăzut cu un stroboscop electronic, În 
sfirșit, în vederea unei mai bune prelucrări tehnologice, încă din 
anul 1963 a fost creată o grupă specială de proiectare pentru «au- 
touțilări». Pină în 1966, inclusiv, au fost realizate 96 de moder- 
nizări, care au adus economii anuale de aproape 700 000 de lei. 

Dintre cele mai importante modernizări de mașini-unelte care 
au avut un efect însemnat în reducerea manoperei de bază e ca- 
zul să cităm: 

— strungul specializat pentru prelucrarea lagărelor; 

— strungul specializat pentru prelucrarea flanșelor; 

— o serie de perfecționări facilitind găurirea multiax după un 
ciclu cu comandă-program la patru mașini, modernizarea unor 
mașini pentru prelucrarea prin copiere a rotoarelor și arborilor, 
asigurarea unor prinderi rapide electrice, hidraulice etc. 

Prin gruparea maşinilor modernizate și așezarea lor în flux 
s-au obținut totodată importante reduceri ale traseelor de tran- 
sport între mașini. 


Pentru creşterea în continuare a productivităţii colectivul de 
proiectanți «autoutilare» a abordat realizarea unor lucrări mai 
complexe ca: mașini agregat pentru găurit, filetat și frezat 4 găuri 
simultan la carcasele pompelor centrifugale; mașini moderni- 
zate pentru prelucrarea cu două broșe a carcaselor reductor; o 
mașină pentru echilibrarea rotoarelor mari etc. 


VIITORUL UZINEI 


Studii temeinice de prospectare a necesarului de pompe plină 
în 1980 au îngăduit serviciilor de concepție ale uzinei să prevadă 
extinderile şi reutilările pe care le implică creșterea neîntreruptă 
a producției. 

Cunoscind ritmul inerent de îmbătrinire morală a actualelor 
produse, anticipind nomenciatoru! de pompe reclamat de indus- 
trie în viitorii ani, uzina întreprinde efortul lăudabil de a-și procura 
din timp materialul informativ privind dezvoltarea producției de 
pompe și pregătind noua etapă de proiectare. 

Uzina de pompee hotărită astfel să-și consolideze prestigiul 
cucerit pe piaţa internă cit și pe cea externă. Ceea ce implică, fără 
îndoială, pentru întregu! coiectiv al uzinei un permanent efort 
de autodepășire. 


PORTURILE 


Aeroporturile moderne, 
printre care se va număra 
şi Aeroportul internațional Otopeni 
şi despre care revista noastră 
* va scrie la timpul oportun, 
au devenit astăzi ansambluri,vaste 
și complexe,capabile 
să îndeplinească 
funcțiuni multiple legate de masivitatea 
și exigenţele transportului aerian contemporan, 
asigurind, în condiții superlative, 
circulaţia pasagerilor, 
a avioanelor și mărfurilor. 


LALLI 


Dr. ing. A. IOAN 


Creșterea traficului de călători și mărfuri 
a revoluționat concepţia despre aeroporturi. 
Afluxul tot mai mare de pasageri și tonajul 
sporit al mărfurilor transportate pe calea 
aerului au determinat construirea unor 
instalații aeroportuare care să facă fată 
noilor condiții. Electronica și automatica 
şi-au unit capacităţile și de data aceasta. 
Calculatoarele electronice — la un apel 
telefonic — rezervă locuri pentru toate 
liniile aeriene. La intrarea în aerogară, 
controlori-roboțţi verifică bileteie de avion. 
Panouri luminoase arată căile de acces 
spre avionul care pleacă în cursa coman- 
dată. Camereie de televiziune urmăresc 
continuu activitatea pe aeroport. Din tur- 
nu! de control și dirijare a circulației aerie- 
ne se transmit pe calea undelor, către 
piloți, ordine, indicaţii pentru decolare și 
aterizare. Antene cu mișcări bizare, com- 
plicate aparate electronice iau în primire 
avioanele şi, eşalonat, le conduc la ate- 
rizare. 

Deservirea pasagerilor, avioanelor, insta- 
laţiilor aeroportuare atrage în zona aero- 
portului zeci de mii de muncitori, functio- 
nari, ingineri etc. Pe aeroportul Orly, de 
pildă, lucrează 20 000 de angajaţi, iar pe 
aeroportul Paris Nord vor lucra 50000 de 
persoane. Dar 50 000 înseamnă populația 
unui oraş mijlociu. 

Intrarea în trafic a avioanelor de mare 
capacitate și a avioanelor supersonice ri- 
dică probleme noi pentru constructorii de 
aeroporturi. Se consideră că actualele aero- 
porturi nu sint pregătite să primească 
tipurile noi de avioane, care sint deja în 
construcție, cum este cazu! lui «Boeing»- 
747, ca să dăm numai un singur exemplu. 


PISTE LINIARE SAU CIRCULARE? 


A fost o vreme cind amenajarea unui 
aerodrom nu constituia o problemă deose- 
bită. De atunci au trecut însă peste trei 
decenii. Amplasarea actualelor aeroporturi 
este rezultatul unor ample studii. Se au în 
vedere numeroşi factori, printre care pu- 
tem reţine: forma reliefului, căile de comu- 
nicatii, pădurile, posibilitățile de extindere, 
vizibilitatea, vinturiie, importanta si volu- 
mul traticului etc. Odată stabilit amplasa- 
mentul unui aerodrom, se ridică următoa- 
rele probleme: cite piste sint necesare? 
care să fie orientarea lor? cum se vor 
asigura degajările necesare? etc. 

Configurația pistelor unui aeroport mo- 
dern poate fi extrem de variată. Pistele pot 
fi paralele, în stea, încrucișate, tangentiale 
etc. Desigur, alegerea între aceste forme 
nu are la bază doar fantezia arhitecților. 
De fapt, în majoritatea lor, aeroporturile 
actuale sint combinaţii ale acestor forme, 
impuse de traficu! prevăzut, de zonele 
locuite, de vinturi ș.a. Să vedem cum se 
tine. seama de vint la aleaerea pistelor. 

Odinioară. avioanele cu greutate mai mică 
și mai puțin rapide ca cele de astazi erau 
foarte sensibile la vintul transversal pe 
timpul aterizării şi decolării. În prezent, 
avioanele admit însă un vint transversal 
mult mai important. Și totuși, el intervine 
în alegerea orientării pistelor. Astfel, pen- 
tru avioanele care necesită o lungime a 
pistei de 1500 m, decolarea și aterizarea 
nu sint autorizate dacă componenta trans- 
versală a  vintului este superioară lui 
37 km/oră, iar în cazul pistelor de 900 m, 
valoarea admisă este de numai 24 km/oră. 
Practic, se are în vedere ca orientarea 
pistelor unui aerodrom și număru! lor să 
fie astfel alese încit pentru cel putin 95% 
din timp să existe minimum o pistă pe care 


Schema: Proiect de aeroport cu dispunere radială a pistelor 


şi complexul aerogărilor plasat central. 


Jos: Așa apare imaginea nocturnă a unei piste de aterizare. 
În feeria de lumini recunoaştem balizajele laterale și axial, 


săgețile care marchează 


linia de venire 
care 


la aterizare şi 


averse penzi transversaie, 
indică distanțele față de capătul pistei. 


În titlu: Turnu/ de control și dirijare a circulației aeriene de pe aeroportul Orly. 


viteza vintului să nu împiedice aterizarea și 
decolarea avioanelor. 

Din îndelungate studii de ordin tehnic si 
economic s-a ajuns la o solutie radială 
care satisface, se pare, majoritatea cerin- 
telor unui trafic intens: pista circulară. 
Imaginați-vă un imens inel de beton. E! 
este echivalent cu o infinitate de piste 
radiale, în stea. Avioanele ce vin din zbor 
sint dirijate spre aceie arce ale pistei cir- 
culare care permit să se facă aterizarea 
în conditii optime, indiferent de starea 
vremii și de direcția din care bate vintul. 


CREIERUL ELECTRONIC 
COMANDĂ ATERIZAREA 


Aterizarea pe orice vreme este un vechi 
deziderat a! aviației. Dar pilotii pot executa 
această dificilă evolutie terminală a orică- 
rui zbor numai dacă pot observa pista în 
bune conditii. Ceata și precipitatiile atmos- 
ferice sint fenomene care împiedică exe- 
cutarea la vedere a aterizării. Cercetătorii 
din domeniul aeronautic si-au pus, firește, 
intrebarea: nu s-ar putea realiza mijloace 
tehnice care, întocmai ca legendarii argo- 
nauti, «să vadă» și pe timp de ceată? 
Strădanii'e lor au fost încununate de succes. 
In prezent există mai multe sisteme de 
aterizare automată sau parțial automată. 
In principiu, aceste sisteme sesizează po- 
zitia avionului fată de pistă și elaborează 
comenzile necesare pentru ca aterizarea 
să decurgă automat, deci fără interventia 
pilotului, în condiții de totală lipsă de vizi- 
bilitate a pistei. Printre realizările intrate 
deja in exploatare menționăm sistemele 
«microvision». «Bleu» și «BAC». Aceste 
echipamente — adevărați piloți-roboți pre- 
văzuti cu creier electronic și cu miini 
electromecanice — instalate parţial la bor- 
dul avioanelor și parțial pe aeroport aduc o 
importantă contribuţie la creșterea secu- 
rității zborurilor. 


ȘUPERBALIZAJUL 
TRANSFORMĂ NOAPTEA ÎN ZI 


Siguranța aterizării este condiționată de 
buna vizibilitate a pistei. In acest scop se 
folosesc mijloace vizuale speciale din care 
fac parte balizajul diurn și balizajul iumi- 
nos. La început, citeva cuvinte despre 
balizajul diurn; el cuprinde, în afara nu- 
merotării și marcării pistelor, marcaje de 
distanță uniformă pentru luarea contac- 
tului cu pista, marcaje laterale și indica- 
toare pentru căile de circulație. 

Balizajul luminos are o importantă deo- 
sebită pentru aterizarea pe timpul noptii 
și în condiții meteorologice nefavorabiie. 
Orice pistă care este fo'osită pentru ateri- 
zare pe timpul nopții este prevăzută cu 
dispozitiv luminos de apropiere simplificat, 
care constă dintr-un rînd de balize dispuse 
în lungul axei pistei pe o distanță de 420 m 
și dintr-o bandă transversală de balize de 
30 m lătime. situată la 300 m de la capătul 
pistei, perpendicular pe axul ei, 

Exista, desigur, dispozitive luminoase de 
venire la aterizare precisă (de categoria | 
și a Il-a). Acestea cuprind un număr mai 
mare de surse luminoase aranjate în şiruri 
longitudinale și transversale pe pistă, la 
anumite distanțe. Ele asigură condiţii de 
orientare bune pentru venirea corectă la 
aterizare. Pistele moderne mai sint prevă- 
zute și cu faruri de apropiere, care pot fi 
instalate pentru a ameliora dirijarea avioa- 
nelor atit ziua cit și noaptea. Ele sint pla- 
sate în prelungirea axului pistei la 600 și 
900 m de capăt. De asemenea, se instalează 


și indicatoare ale direcției pistei, cuprinzind 
elemente longitudinale și transversale care 
merg de la capătul pistei în prelungire pe o 
distanță de la 1250 m pină la 3000 m 
Corpurile de iluminat folosite aici au lu- 
mină intermitentă albă sau galbenă, pentru 
a se distinge de restul elementelor de 
balizaj folosite. Nu lipsește nici linia de 
identificare a capătului pistei, formată din 
corpuri de iluminat cu lumină albă inter- 
mitentă. 

Numărul mare de balize și faruri care se 
folosesc pe aeroporturile moderne pentru 
iluminarea și marcarea pistelor oferă pasa- 
gerilor o viziune feerică, iar personalului 
navigant — o călăuză sigură pentru ateri- 
zarea pe timpul noptii. 


CEAȚA ȘI ZĂPADA... 
INAMICI REDUTABILI? 


Încă de la începuturile aviației, ceața, fe- 
nomenu' meteorologic atit de frecvent în 
unele perioade ale anului, s-a dovedit un 
inamic de temut, afectind grav vizibilitatea 
și stinjenind activitatea pe aeroporturi. Lup- 
ta împotriva ceţii ce se lasă în preajma aero- 
porturilor este departe de a fi terminată. 
Se experimentează cu perseverenţă diferite 
metode de înlăturare a ei. Specialiștii au 
stabilit că există ceață «negativă» și ceață 
«pozitivă». Despre ce este vorba? 

Ceaţa «negativă» se compune din pică- 
turi de apă în suspensie, în stare de supra- 
topire, temperatura aeruiui fiind sub 0°C. 

Starea fizică în care se găsesc aceste 
picături este instabilă. De aici se vede calea 
de a învinge ceața «negativă»: transforma- 
rea picăturilor de apă în cristale de gheaţă, 
care apoi cad datorită greutăţii. Denebula- 
rea — adică înlăturarea ceţii — ar putea 
consta deci în răcirea suplimentară a aeru- 
lui din zona pistei. Această metodă se uti- 
lizează pe aeroportui Orly. Ea constă în 
pulverizarea de propan lichid la periferia 
aeroportului. Acesta, vaporizindu-se, ră- 
ceşte picăturile de apă din ceaţă și le trans- 
formă în cristale de gheață. Pentru comba- 
terea ceții «negative» se mai preconizează 

și folosirea zăpezii carbonice. 

Ceaţa «pozitivă» este ceața care persistă 
la temperaturi superioare lui 0° C. Ea este 
formată din picături de apă cu diametrul 
cuprins între 10 și 100 microni. Lupta îm- 
potriva acestei ceți se preconizează să 
se ducă prin încălzirea aerului, ceea ce ar 
determina transformarea ceții în picături 
de apă transparente... În acest scop se 
folosesc generatoare puternice de aer cald, 
care nu sînt altceva decit... motoarele turbo- 
reactoare a căror resursă a fost epuizată. 
Experiențele efectuate cu 4 turboreactoare 
— pe aeroportul Orly, cu 16 reactoare— pe 


aeroportul Melun-Villaroche etc. au de- 
monstrat valabilitatea metodei, obți- 
nîndu-se rezultate spectaculoase, la un 


pret de cost acceptabil. 

Zăpada aşternută în straturi groase pe 
piste constituie un handicap de netrecut 
pentru folosirea lor. Deszăpezirea cu mij- 
loace «ciasice» este lentă și neoperativă. 
S-a preconizat folosirea în acest scop a 
gazeior arse evacuate din motoarele tur- 
boreactoare. Au fost realizate deja puter- 
nice turbosuflante capabile să deszăpe- 
zească intr-un timp record pistele in ve- 
derea reluării curselor aeriene. 


DE LA AEROPORT... ACASĂ 


Accesul pasagerilor spre aeroport și 
evacuarea celor sositi din cursă ridică 
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PE AERO- | 
PORTUL A 


ORAȘUL — AEROPORT ŞI ELI- 
PORT 


Schimbările actuale aduse structurii 
orașelor se multiplică, se diversifică, ajun- 
gindu-se în viitor chiar la crearea de oraşe 
pe baze noi, oraşe cu uzine, orașe pentru 
locuit și chiar orașe pentru transport — a- 

devărate orașe-aeroport. Deja au apărut 
germenii acestei transformări, prin trans- 
feruri ale unor imense magazine, depozite, 
întreprinderi, organisme sociale în zone- 
le aeroportuare. De exemplu, comparind 
periferia aeroporturilor Orly cu restul re- 
giunii pariziene, din punct de vedere a! 
construcțiilor și industriilor anexe, dife- 
rența este de numai 8%!... 


ing. Z. CRISTESCU 


Dr. 


Orașul-aeroport, și bineînțeles eliport, 
ar putea răspunde infinit mai bine cerinţei 
transportului aerian de a fi un sistem coe- 
rent de relații între oameni. Într-un ase- 
menea oraș-aeroport se poate obține cea 
mai mare densitate şi diversitate de întil- 
niri, de contacte, de schimburi de opinii 
şi informaţii etc. 

Pe marile aeroporturi, de exemplu. ale 
Parisului, la cele citeva zeci de mii de an- 
gajați permanenți se vor adăuga în fieca- 
re an cca. 30 milioane de călători și aproxi- 
mativ 3 milioane de vizitatori... Pentru 


aceştia sînt necesare instalații comerciale 
și sociale, comunicaţii, hoteluri, ampla 

samente pentru aprovizionări ș.a. Desigur, 
vor mai persista și unele dificultăți, cum ar 


Încă de pe acum specialiștii 
apreciază că majoritatea aeroporturilor 
nu vor mai corespunde cerințelor 
i exigențelor normale pentru anul 1975. 
n afara modernizării 
mijloacelor de deservire și transport, 
la aeroport și în interiorul lui 
s-a pus problema înlocuirii 
sistemului de piste tangentiale, 
vechi de peste 30 de ani, 
cu pistele paralele și multiple 
sau chiar cu piste circulare. 
Este numai un aspect al modernizării 
și perfecționării aeroporturilor, 
care în anul 2000 
vor suferi transformări radicale, 
devenind adevărate centre 
de importanță internațională. 


fi zgomotul aeronavelor. Dar asupra a- 
cestei probleme vom reveni. Deci aeropor- 
tul internațional al anului 2000 va fi un ade- 
vărat «oraș-aeroport». Să ne închipuim 
că ne aflăm pe un astfel de oraș-aeroport... 
El este centrul cel mai prodigios de schimb, 
aeroportul devenind o parte constitutivă 
a ansamblului cultural, științific, tehnic, 
economic și social pe care chiar el l-a 
dezvoltat. 

Numeroși giganți ai aerului (aerobuze 
și jumbo-jets) sînt uniţi cu aerogările prin 
culoare telescopice; spre el se îndreaptă 
in fiecare minut fluvii de persoane, șu- 
voaie neîntrerupte de bagaje și mărfuri. 
Reţeaua pistelor se desfășoară în evantai 
sau formează cercuri concentrice; co- 


fluxul optim al pasagerilor în diverse faze: 
sosirea la aeroport, înregistrarea lor și a 
bagajelor, formele de vamă și sanitare, 
îmbarcare — debarcare, recuperarea ba- 
gajelor și a mașinilor personale la întoar- 
cere sau ajungerea la mijloacele de trans- 
port în comun, 

Pentru circulația în interiorul aeropor- 
tului se au în vedere mijloace variate: 
benzi rulante, micro și electrobuze, esca- 
latoare etc. 

Este de la sine înțeleasă necesitatea 
existenţei unor «informatori automați» ca- 
re să «vorbească» limba dorită de solici- 
tanți. 

A apărut şi interesantul proiect de a se 
putea detașa, odată aterizat avionul, un 
conteiner imens care să conţină bagajele 
sau chiar o parte din pasagerii aeronavei 
și care, tractat de un vehicul special, să 
fie transportat în minimum de timp către 
stațiile mijloacelor de transport! Se pare 
că în jurul anului 2010 acest sistem va pu- 
tea fi generalizat! 

Şi acum iată-ne în anul 2000 în drum 
spre aeroportul internaţional; se poate 
ajunge aici cu mașina personală, cu me- 
troul sau monoraiul. La postul de sosire, 
un agent al aeroportului primește baga- 
jele mai voluminoase, le pune pe un co- 
vor rulant, care le duce la un post-dispe- 
cer, de unde ele sînt automat dirijate spre 
avion, într-un interval stabilit, după ce au 
fost plasate împreună cu alte bagaje în 
conteinere speciale. Acest procedeu ac- 


celerează îmbarcarea și debarcarea, iar 
etichetarea electromagnetică evită orice 
eroare; la fel, pentru a nu se rătăci la îm- 
barcare, ghizi automaţi dau indicaţii cla- 
re, folosindu-se o abundență de semnale 
indicatoare după o ultrarapidă «citire» a 
biletului sau «audiere» a direcției de zbor. 


Stinga: Aşa ar putea arăta un 
proiect de aerogară de pe aero- 
portul anului 2000. Sus: Interior E 
din aerogara de pe aeroportul în 
Bruxelles National; se observă 
elemente de arhitectură moder- 


nă care îmbină materiale tradi- 
tionale cu aspecte de avangardă. 


voarele de beton suprarezistent pot pri- 
mi giganţi supersonici de 1 000 de tone! 
O remarcă: durata ocupării pistei de către 
un avion după aterizare a fost consi- 
derabil redusă, permițind aterizarea aproa- 
pe imediat a unui alt aparat. 


PE CER — CULOARE INVIZIBILE 


Circulaţia aeriană va fi foarte mult aju- 
tată de sateliții automaţi cu rol de «contro- 
lori aero-spaţiali». Folosirea sateliților ar- 
tificiali va da rezultate deosebite atit pentru 
rezolvarea unor probleme de navigaţie 
cit și a celor puse de previziunile meteo- 
rologice. Există deja proiecte americane 
și franceze în acest sens. Spre exemplu, 
proiectul francez «Diescures» prevede, 
pentru navigația aeriană deasupra Atlan- 
ticului, folosirea a doi sateliți identici care 
să permită, prin măsurarea timpului de 
propagare a semnalelor de radio, o loca- 
lizare foarte precisă a aparatelor. Rezul- 
tatul — o economie de combustibil su- 
ficientă pentru a justifica instalarea apa- 
raturii de bord necesare. 

În ceea ce privește aterizarea, sistemele 
|.L.S.* perfecţionate, lucrînd pe frecvenţe 
mai înalte, pot determina mai multe tra- 
iectorii de coborire în același plan verti- 
cal, fiecare dintre ele depinzind de per- 
formanţele avionului condus. Apropierea 
este automatizată, controlorii rămînînd 
doar cu operația de arbitraj generală a 


* Instrumental Landing System — sistem de 
aterizare automată, 


eventualelor,conflicte dintre sistemele au- 
tomate. Colaborarea pilot-controlor se 
realizează prin intermediul unui calcu- 
lator general care comandă prin radio 
circulația aeriană în zona apropiată aero- 
portului. De altfel, deja au dispărut de pe 
marile aeroporturi internaţionale turnurile 
de control, fiind înlocuite cu radaruri de 
supratață, televiziune etc. La sol, aparate- 
le vor fi dirijate automat; căile de circulație 
(inclusiv «bretelele») vor ti echipate cu dis 
pozitive care comandă prin radio trenul 
de aterizare. 

In ceea ce privește formarea piloților 
ce vor actiona pe aeronavele anului 2000 
dezvoltarea antrenamentului pe simula- 
toarele de sol va cunoaște noi aspecte. 
Aceste simulatoare vor permite repro- 
ducerea totalității condiţiilor de zbor, pe 
orice timp și în condiţii foarte diferite. 
Deja se face antrenamentul în aer pe apa- 
rate dotate cu calculatoare care pot si- 
mula pentru elev condiții de pilotaj simi- 
lare cu cele ce vor fi întilnite de acesta pe 
aerobuze supersonice de transport sau 
alte aparate. Desigur, se va extinde pre- 
gătirea nu numai a personalului navi- 
gant, ci şi a controlorilor circulaţiei aerie- 
ne. 


ROBOȚII DIRIJEAZĂ PASAGERII 


În condiţiile unui «transport de masă», 
aerogărilor li se vor aduce substanţiale 
perfecționări. Formele lor, răspunzind cit 
mai bine condiţiilor locale, se vor subor- 
dona, desigur, necesității de a asigura 


Pentru pasagerii care se vor reintoarce 
după un număr de ore sau zile, există un 
serviciu de întreţinere și garare a auto- 
mobilelor personale. 

Vizele şi controalele de frontieră vor fi, 
desigur, mult simplificate, fiind uneori 
înlocuite prin sondaje, iar citirea electro- 
nică a actelor — eventual, a amprentelor 
digitale —, precum şi controlul sanitar 
cu teste ultrarapide vor reduce la maximum 
timpul cerut de aceste formalităti. 


AEROGĂRI PENTRU MĂRFURI 


Încă de pe acum operaţiile ce se des- 
făşoară în aerogările de mărfuri au fost 
aproape integral automatizate; se au în 
vedere următoarele operaţii: elaborarea 
și circulația documentelor destinate ce- 
lor care răspund de transport și vameșilor, 
marcarea şi dirijarea coletelor dispuse în 
conteinere. 

Pe marile aeroporturi sînt deja prezente 
mari aerogări destinate exclusiv mărfuri- 
lor și care sînt vecine cu cele pentru pasa- 
geri. Ele vor face parte dintr-un complex in- 
dustrial și comercial de o amploare care 
nu este cunoscută acum nici chiar de ma- 
rile porturi maritime. Vor exista aici uzine, 
antrepozite, birouri de studii și comerciale, 
complexe comerciale și sociale. 

În anul 2000 orice operaţie care se va 
desfășura pe marile aeroporturi va in- 
clude o înregistrare electronică, ceea ce 
va permite analize statistice mult mai 
concludente privind dinamica curselor 
avioanelor, a pasagerilor sau mărfurilor, 
a schimburilor comerciale, a transportu- 
rilor, în general. 


Rubrica «Automobil Club», iniția- 
tă de revista noastră, a suscitat in- 
teresul multor cititori. Părerile și su- 
gestiile lor primite la redacție ne-au 
fost de un real ajutor în abordarea 
problematicii automobilistice actua- 
le. De aceea, în continuare, aștep- 
tăm din partea automobiliștilor, cu 
mai multă sau puțină experienţă, 
propuneri cu privire la tematica și 
forma de prezentare a materialelor 


din această rubrică. 
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Dacă știm să ne ape RS) auto- 
turismul, vom crea premisele 
menținerii lui în perfectă stare 
de funcţionare și exploatare, asi- 
gurindu-ne o vacanță cit mai 
plăcută. 

Operatiile principale ce trebuie 
executate sînt: 

— curățirea, spă:area și usca- 
rea autoturismului; 

— verificarea stării tuturor or- 
ganelor, mecanismelor, dispozi- 
tive:or şi înlăturarea defecțiuni- 
lor constatate; 

— reglajul mecanismelor și or- 
ganelor; 

— curățirea și spălarea filtre- 
lor de aer și ulei; 

— ungerea și gresajul; 

— verificarea şi completarea 
plinurilor de carburanți, lubri- 
fianți, apă și lichide speciale 
(frină, amortizoare, spălare par- 
briz). 

lată principalele operații de 
efectuat pe agreaate. 

Motorul. Dacâ mașina nu a 
tost folosită pe timp de iarnă, 
adică 2 pină la 4 luni, se desfac 
bujiile și se introduc cu o pi- 
petă cca. 20—30 g de ulei în 
fiecare cilindru, după care se va 
învirti motorul cu ajutorul mani- 
velei de pornie sau cu electro- 
motorul de pornire (iemarorul). 

— Se controlează dacă fiecare 
cilindru are compresie suficientă 
prin astuparea locașului de la 
bujie cu degetul. În caz contrar, 
se va apela la un speciaiist, de- 
oarece se poate ca umezeala să 
fi oxidat segmenții şi să-i fixeze 
în locaș. 


PREGĂTIREA AUTOTURISMULUI PENTRU PERIOADA DE VARĂ, 


— Se schimbă uleiul de la mo- 
tor cu ulei de vară și se contro- 
lează dacă nu sint pierderi pe la 
baie sau racorduri de la sistemul 
de răcire a uleiului. Se stringe 
baia, 

— Se demontează filtrele de 
ulei, se spală și se înlocuiește 
elementul de filtrare fină. 

— Se face plinul de benzină și 
se controlează dacă nu sint pier- 
deri pe la îmbinări și racorduri. 

- Se controlează pompa de 
poa se spală și se curăţă si- 
a, 

— Se demontează carburato- 
rul, se curăță de murdărie, se 
suflă cu aer jic!oarele, fiind inter- 
zisă folosirea sirmelor. 

— Se demontează filtrul de 
aer, se spală și se înlocuiește 
uleiul. 

Aprinderea. Se controlează 
legăturile conductorilor electrici 
şi starea lor. 

— Se verifică bobina de induc- 
ție, fişele de înaltă tensiune de 
la bujii şi bujiile. 

— Se controlează distribuito- 
rul și se reglează jocul platineior. 
Se toarnă citeva picături de ulei 
la ungătorul camei și se umple 
cu vaselină ungătorul de la axul 
distribuitorului. 

Distribuţia. Se controlează și 
se reglează jocul la supape, res- 
pectindu-se indicaţiile date de 
constructor. Se controlează 
stringerea chiulasei și a ţevilor 
de admisie și evacuare. 

Răcirea. Se controlează nive- 
lul din sistemul de răcire și se 
Coma 

n cazul cînd aveţi lichid an- 
tigel — se va completa în rezer- 
vor numai cu apă fiartă şi răcită, 


Renault 6 
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controlindu-se dacă nu sint pier- 
deri pe la racorduri, în special 
la cele de !a sistemu! de încălzire. 

— Pompa de apă se gresează 
și se controlează întinderea cu- 
relei de la ventilator. 

— Se spală radiatoru! la exte- 
rior cu jet de apă pentru a înde- 
părta murdăria depusă pe ari- 
pioarele de răcire, controlin- 
du-se stringerea racordurilor și 
dacă nu apar pierderi de apă. 

Transmisia. Se verifică și se 
reglează jocul pedalei de ambre- 
iaj, starea rulmentului de pre- 
siune, modul de cuplare a am- 
breiajului la pornire. 

— Se controlează modul de 
fixare a carterului de ambreiaj și 
a cutiei de viteze. 

— Se controlează modul de 
fixare a mecanismelor de co- 
mandă de la ambreiaj și cutia de 
viteze. 

— Se controlează starea şi fi- 
xarea articulaţiilor cardanice. 

— Se controlează stringerea 
buloanelor de la diferențial și 
fixarea semiaxelor planetare. 

— Se verifică dacă nu sint pier- 
deri de valvolină. 

— Se controlează nivelul de 
valvolină la diferențial. 

— Se gresează crucile carda- 
nice. 

Direcţia. Se controlează sta- 
rea, fixarea și asigurarea cu 
splinturi a articulaţiilor direcției 
(casetă, leviere, bare). Se re- 
ylează. Se verifică valvolina din 
caseta direcţiei. 

— Se gresează capetele de 
bară și pivoții fuzetelor. 

Frina. Se controlează starea 
și fixarea cablurilor frinei de mină 
şi conductele friînei hidraulice. 


M 


— Se controlează fixarea pom- 
pei centrale de frină și nivelul 
lichidului de frină din rezervor 
și dacă este nevoie se scoate 
aerul. 

— Se scot tamburii, se curăță 
si se verifică saboții de îrină, iar 
la cele cu disc se controlează 
fixarea !or și grosimea ferodou- 
lui, 

— Se controlează și se reglea- 
ză cursa pedalei de frină. 

— Se verifică funcționarea fri- 
nei de mină, 

Scoaterea aerului din siste- 
mul de frină se face astfel: 

— Se desface şurubul de pe 
supapa de evacuare de la unul 
din ciiindrii receptori de la roată, 
iar în locul lui se înșurubează 
reducția furtunului de cauciuc, 
se introduce într-un vas de sticlă 
în care se găsește puțin lichid 
de frină (cca. 1/2 din vas cînd 
acesta nu depășește o jumătate 
de litru capacitate), al cărui capăt 
să fie mai jos decit nivelul lichi- 
dului din vas. 

— Se deșurubează cu o rotație 
bulonu' de la supapa de evacuare 
a cilindrului receptor, după care 
se apasă pe pedala de frină de 
mai multe ori, pînă ce din turtu- 
nul ae cauciuc lăsat in vas va 
curge un jet de lichid curat, fără 
bule de aer. 

În acest timp se va completa 
nivelul din rezervorul de lichid 
al pompei centrale. 

— După evacuarea aerului, se 
stringe șurubul supapei de eva- 
cuare, se desface reducția furtu- 
nului şi se înșurubează la loc 
surubul-capac al supapei de eva- 
cuare. 

Această operaţie se repetă 


Citroën Ami-6 Renault-6 
I.  Economicitate 6,25 6,25 5 
1. Consum combustibil 8 E y 
2. Preţ 4 4 
3. Robustețe 5 T 
4. Piese de schimb 8 7 
H. Contort 6,5 8,5 
1. Suspensie 7 9 
2. Scaunele 6 8 
3. Silențiozitate T 8 
4. Climatizare 6 9 
MI. Construcţia mecanică 5,5 7 
1. Performanțe 5 i 
2. Motor 7 7 
3. Cutie de viteze 5 Li 
4. Accesorii 5 7 
IV. Securitate 6,5 1,15 
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1. Ţinuta de drum ` 8 8 
2. Direcția 6 9 
3. Frinarea 7 7 
4. Manevrabilitatea 5 7 
V. Caroseria 6,35 7 
1. Spaţiu interior Li ? pr. 
2. Portbagaj 8 7 
3. Vizibilitatea 8 8 
4. Estetica 5 6 
Nota finală 6,35 1,25 


|. ECONOMICITATE 


Consum de combustibil. Cilindreele sint diferite, dar consumurile nu 
diferă, Ami-6 avind doar un mic avantaj datorită raportului de compresie 
înalt (9), care impune folosirea unel benzine cu cifră octanică superioară. 
Renault-6, cu raport de compresie 8,5, este mai puţin pretențios la cifra 


succesiv la toate roțile, după 
care se completează lichidul în 
rezervorul principal. 

Suspensia. Se controlează 
starea și fixarea arcurilor și a- 
mortizoarele. Se completează li- 
chidul la amortizoare. 

Roţile. Se controlează starea 
roților, anvelopelor, ventilelor şi 
presiunea aerului. 

— Se controlează și se re- 
glează rulmenții de la roți şi se 
înlocuiește vaselina. (La auto- 
turismele Moskvici 408 —, roțiie 
din spate au cite un gresor la 
are trebuie completată vase- 

na), 

— Se controlează fixarea roți- 
lor, starea piulițelor sau buloa- 
nelor și a siguranţelor. 

— Se controlează jocul roților. 

Instalaţia electrică. Se con- 
trolează fixarea acumulatorului, 
nivelul și densitatea electrolitu- 
lui, precum și tensiunea la fie- 
care element în parte. 

— Se curăță capetele borne- 
lor, se string bine și se ung cu 
un strat subțire de vaselint teh- 
nică. 

— Se controlează starea, fixa- 
rea și funcționarea electromo- 
torului, dinamului și regulatoru- 
lui de tensiune. 

— Se controlează starea, fixa- 
rea și funcționarea dispozitive- 
lor de iluminare, avertizare, so- 
noră și vizuală, și ștergătoarele 
de parbriz. 

— Se controlează aparatele de 
bord. 

Caroseria. Se controlează 
starea şi fixarea capotelor la mo- 
tor și portbagaj (dispozitivele 
de siguranță). 

— Se controlează ușile, dispo- 


CONCEDIU ŞI EFECTUAREA EXCURSIILOR 


zitivele de închidere și macara- 
lele geamurilor. 

— Se controlează starea gar- 
niturilor de etanșare de la uși şi 
geamuri. 

— Se curăță părţile nichelate 
și se elimină punctele oxidate. 

— Se retușează vopseaua în 
cazul cînd se constată puncte 
oxidate sau iovituri. 

Gresajul. Se execută gresajul 
intreaului autoturism. 

Sculele. Se controlează pré- 
zenţa și starea sculelor din care 
nu trebuie să lipsească 1—2 șu- 
rube!nițe, un ciocan, cleşte pa- 
tent și pompă de aer. 

După efectuarea acestor ope- 
rații se execută o cursă de probă, 
verificindu-se cum răspund: mo- 
torul, ambreiajul, frina, direcția, 
aparatele de bord, remediindu-se 
eventualele defecţiuni ce mai 
apar. 

Pentru drumuri lungi reco- 
mandăm ca să aveți la mașină 
următoarele piese de schimb: 

— Membrană pompă de ben- 
zină. 

— Set de platine. 

— Bobină de inducţie. 

— Condensator. 

— Becuri diferite. 

— Curea de ventilator. 

— Cameră de rezervă. 

— 0,500—1,000 | apă distilată 
pentru acumulator. 


— Un rezervor de plastic fe 


10—20 | benzină. 

— Sculele maşinii. 

— Semn de poziție (staţionare) 
reflectorizant. 

— O hartă turistică. 

— Un carnet pentru contabiii- 
zarea kilometrilor parcurşi şi evi- 
denţa schimbului de ulei. 


octanică a benzinei. În timpul testului, pe 278 km de drumuri foarte variate, 
fără a depăşi 110 km/h, s-a măsurat 6,4 /100 km pentru Ami-6 și 6,9 V100 km 
pentru R-6. Pe un parcurs continuu de 188 km pe autostradă s-a constatat 
8,3 | pentru Ami-6 și 9,4 | pentru R-6. La viteza medie de 70 km/h, consu- 
murile sint de 5,9 | și respectiv 61. Se vede că Citroânul este mai sobru, 
dar cere o benzină mai scumpă. 

Robusteţe, R-6 beneficiază de mult Iincercatul și robustul motor Renault 
de 4 cilindri, în timp ce Citro&nul, de 2 cilindri, și-a sporit simţitor turația 
şi raportul voiumetric. 

Eee se tablă și barele parașoc sint mai solide la R-6 decit la Ami-6. 


II. CONFORT 

Suspensia. Deși suspensiile sint pune și comparabile, Ami-6 este mai 
puțin bine amortizat și prezintă Inclinări laterale ale caroseriei mai mari 
re R-6. Subliniem că R-6 are avantajul unei suspensii reglabile ca înăl- 
ime. ô 

Scaunele. Bancheta din faţă a lui Renault-6 asigură o poziție mai agrea- 
peri pena şofer, în Ami-6 corpul acestuia fiind indoit în două,destul de 
neplăcut, 

La ambele automobile, reglajul în lungime este destul de ușor și cele 
două banchete din spate sint rabatabile fără nici o dificultate. Scaunele 
separate, cu spâtar reglabil, ale Renault-ului sint foarte plăcuie, cele ale 
lui Ami-6 sint mai ieftine, dar mai rustice (simple). 


Silenţiozitate. La Ami-6 capota a fost captușită cu vată de sticlă și 
s-a asigurat insonorizarea lui R-6 mai bună decit la R-4. 

Renault este în avantaj și prin faptul că motoareie răcite cu aer sint în 
principiu mai zgomotoase. Zgomotele de caroserie și de rulare a cauciucu- 
rilor pe pavaj sint aproape identice. R-8 este mai zgomotos în vii întiia, 
iar Ami-6 la mersul în gol. De asemenea, la ambele automobile sistemul 
de Incălzire este destui de zgomotos. 

Climatizare. R-6 are patru geamuri mobile, aeratoare la tabloul de bord 
şi ieşiri de aer cu depresiune în spate, în timp ce Ami-6 are numai geamuri 
culisante spre faţă sau spate și aeratoare de tablou de bord. Încălzirea 
cu radiator tubular cu apă, de la R-6, are un reglaj de temperatură ușor și 
un ventilator suplimentar. La Ami-6, temperatura interioară depinde de 
temperatura motorului şi de viteza de rotație a ventilatorului, deci este 
superior sistemului de incalzire al lu R-6. 


NI. CONSTRUCȚIA MECANICĂ 

Performanțe. Viteze realizate: Ami-6: 119,4 km/h şi R-8: 123,9 km/h. 
La acceleraţii s-au înregistrat 45 de secunde și 3/4 pe 1 000 m pentru Ami-6 
şi 43 de secunde și 2/5 pentru R-6, deci un cîştig de peste 2 secunde la 
1 km. La repriză de la 40 km/h, în treapta a 4-a, R-6 își depășește rivalul 
cu peste 6 secunde, străbătind un kilometru în 44 de secunde și 3/5 față 
de 51 de secunde la Ami-6. 3 

Motor. R-6 are un motor de 850 cm’, care dezvoltă.38 CP (SAE) la 5 000 
rot/min. Ami-6 are un bicilindru răcit cu aer de 610 cm;, dar cu raport de 
compresie 9, ceea ce îi permite să realizeze 35 CP (SAE) la 5 750 rot/min, 
Deci R-6 dă numai 45 CP/I tată de 58 CP/I la concurentul său, dar cuplul 
motor care determină în fond flexibilitatea unui motor este de 5,8 kgm la 
3 000 rot/min, la R-6, față de numai 4,7 kgm la regimul foarte înalt de 4750 
rot/min. pentru Citroën. 

Unii preferă răcirea cu aer pentru simplitate, alții răcirea cu apă pentru 
silențiozitate și asigurarea încălzirii maşinii. În orice caz, motorul! Citroën 
este mai ușor și mai puțin costisitor decit celălalt. 

Cutia de viteze. Ambele automobile au manetă culisantă la bord, am- 
plasată puțin cam departe la Ami-6. Renault-6 a menținut cutia lui R-4, 
cu 4 trepte bine sincronizate. Ami-6 a menținut cutia lui 2 CV, cu sincro- 
nizare deficiență în treapta întlia. Í 

Accesorii. Aparatajul de bord este mai complet la R-6, care are un 
indicator comun de ulei și apă, în timp ce Ami-6 nu are indicator de ulei. 
Ami-6 este echipat cu un alternator mai modern și mai eficace decit di- 
namul lui R-6, dar ansamblul tabloului de bord este mai bine prezentat și 
mai accesibil ia R-6. Retrovizorul lui Ami-6 este minuscul și mai bine di- 
mensionat la R-6. Subliniem că la R-6 deschiderea capotei respectă regulile 
de securitate, adică se face contra vintului de întimpinare. 


IV. SECURITATEA 

Tinuta de drum. Ținuta de drum și stabilitatea generală sint foarte 
satistăcăto a ambele automobile, care sint la fel d or de condus. 
În linie dre: , ambele îşi menţin perfect traiectoria, fără sensibilitate la 
vint sau la ploaie. R-6 se înclină mai puțin în viraje, za Ami-6 menține 
contactul cu solul,cu toate 4 roți,In orice Imprejurare. În S-uri, Citroën 
este mai puțin manevrabii, dar are un anumita; pe zăpadă. 

Direcția. Volanul lui Ami-6 nu este bine plas xul prea vertical şi 
la oprire sau la stirșitul bracajului roților direcția devine prea dură. Dia- 
metrul de viraj este de 11 m. La R-6 direcția, tot cu cremalieră, este mai 
lină, volanul se manevrează mai ușor, iar diametrul de viraj nu depășește 
10,4 m. Direcţia lui R-6 este mult mai odihnitoare decit cea a lui Ami-6, 
dar ambele nu manifestă reacții periculoase la frinare sau pe drum prost. 

Frinarea. Ami-6 are frinarea predominantă In față, iar R-6, multumită 
dispozitivuiul de repartizare, distribuie mai bine efortul pe toate cele 4 roți. 
La ambele automobile se constată opriri perfecte, în linie dreaptă, chiar 
pe drum alunecos. Amplasarea pedalelor de frină lasă de dorit la ambele 
automobile. La o frinare brutală, R-6 plonjează totuși mai puţin în față. 

Manevrabilitatea. Lungimea lui Citroën Ami-6 este de 3,96 m,tață de 
3,85 m la R-6, deci R-6 este mai ușor de parcat în oraș. Alt avantaj de ma- 
nevrabilitate a lui R-6 este direcția și raza de braca| mai scurtă. Ambreiajul 
lui R-6 este mai lin și mai progresiv. Geamul din spate a! lui R-6 permite o 


manevrare mult mai ușoară. 


V. CAROSERIA 

Spaţiu interior. În ambele automobile au loc comod 4 persoane, chiar 5. 
La Ami-6, bancheta deplasindu-se mai puțin, există mai mult loc în spate 
pentru picioare, dar la ambele automobile înălțimea interioară și lățimea 
sint perfect suficiente. Mulțumită celor 4 uși, accesibilitatea este bună, 
deşi uşile lui Ami-6 nu se deschid suficient de larg. 

Portbagaj. Este mai mare la Ami-6. Cind banchetele din spate sint strinse, 
Ami-6 asigură un spațiu pentru bagaje de 1,41 m lungime, faţă de 1,24 m 
la R-6. Ușa din spate la R-6 are 83 cm înălțime și 110 cm lățime jos, faţă de 
respectiv 78 cm și 90 cm la Citroën. Deci volumul util al portbagajului este 
mai mare la Citroën, dar încărcarea este mai uşoară la Renautt, 

Vizibilitatea. Vizibilitatea şi in față şi în spate este bună la ambele 
automobile. Capotele nu jenează vizibilitatea. Suprafața baleiată de şter- 
gătoarele de parbriz este puţin mai mare la R-6. 
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UN 
AUTOMOBIL 


FĂRĂ 
ŞOFER 


GONEŞTE 
CU 180 kmIORĂ 


Ing. C. SZABADOS 


Uzinele «Continental Gummiwerke 
A.C.» din Hanovra (R.F. a Germaniei) 
au prezentat recent primul automo- 
bil automat cu comandă electronică 
folosit pe autodromul construit spe- 
cial pentru încercarea pneurilor, A- 
cest autodrom, așezat lîngă Hanovra, 
este denumit «Contidrom». Dezvol- 
tarea rapidă a industriei de pneuri și 
cerințele de pneuri foarte diferenția- 
te ale industriei de automobile, pen- 
tru diferite mărci de automobile, de- 
termină necesitatea probelor cu pneuri 
noi. Acestea nu se rezumă la probe 
de laborator și se dă o importanță 
foarte mare probelor practice de te- 
ren. 

Introducerea comenzii electronice 
la conducerea unui automobil de 
probă pentru încercarea pneurilor în- 
deplinește două condiţii importante 
pentru lărgirea și raționalizarea pro- 
gramului de încercare. În primul rind, 
prin aceasta se poate realiza o pre- 
cizie matematică a condiţiilor pre- 
scrise, care nu mai depind de con- 
diţiile fizice şi psihice ale omului. În 


A e a aaa 


al doilea rind se poate realiza o uti- 
lizare de 100% a instalaţiei. 

În fiecare rundă se pot realiza acce- 
lerări şi frinări uniforme, necesare 
pentru a încerca calitatea pneului. 
Conducerea automată permite filma- 
rea deformării pneurilor, care se exe- 
cută cu ajutorul aparatelor de filmat 
aşezate in laboratoare subterane cu 
ferestrele chiar pe calea de rulare a 
autodromului. Aparatul de filmat este 
de mare viteză — 10 000 de imagini pe 
minut — şi astfel se pot filma defor- 
maţiile pneurilor la luarea virajelor 
sau la trecerea obstacolelor. O sin- 
cronizare a operaţiilor cu astfel de 
precizie nu se poate realiza cu con- 
ducerea manuală. 

Sistemul de conducere electronică 
preia rolul șoferului, menținind auto- 
mobilul pe linia prevăzută cu mare 
precizie. Problema s-a rezolvat prin 
așezarea unui cablu în structura dru- 
mului. Traseul parcurs de automobil 
are 2,8 km lungime, din care două 
porțiuni drepte de cite 500 m și două 
porțiuni în viraj de cite 900 m lungime. 
Porţiunile din viraj au o suprainălțare 
laterală pînă la 58°, ceea ce permite 


„PARADISUL“ UCIGĂTOR 
AL STUPEFIANTELOR 


(URMARE DIN PAG. 31) 


Heym de la Muzeui de istorie 
naturală din Paris le-a studiat 
timp de cîțiva ani. În cele din 
urmă a obținut în condiţii de la- 
borator o cultură din care a 
extras o cantitate de substanțe 
active, pe care le-a foiosit la 
cercetări științifice. lar chimis- 
tul elvețian Albert Hoffman a 
reprodus sintetic aceste sub- 
stanțe, a sintetizat psi/locybina, 
folosită astăzi în psihiatrie. 
Cornul de secară, și el cunos- 
cut încă de secole, este cu mult 
mai răspîndit decit ciupercile 
despre care am amintit. În evul 
mediu încă producea «focul Sfin- 
tului Antoniu» (o nebunie înso- 
țită de gangrene ale extremită- 
ților) celor care consumau piine 
făcută din făina de secară în 
care se menținea și ciuperca pa- 


razită. La femei provoca avortul. 
In zilele noastre, datorită expe- 
riențelor aceluiași chimist elve- 
tian Albert Hoffman, ergotu: 
(cornul de secară) și-a dobindit 
o adevărată celebritate. O glorie 
apărută întimplător prin anul 
1943, cînd A. Hoffman, făcînd 
experienţe cu acidul lisergic din 
cornul de secară, căruia i-a legat 
diverși radicali, a descoperit o 
substanță ciudată. Astfel se 
naște LSD-25 — un produs folo- 
sitor, pe de o parte, o otravă 
puternică, pe de alta, un halu- 
cinogen care în scurt timp ajunge 
să facă ravagii în Occident. Fo- 
losit în afara experienţelor psi- 
hologice şi medicale, el provoacă 
nu puține cazuri de boli psihice, 
mai ales schizofrenie; este me- 
dicamentul care dă naștere la 


parcurgerea acestor viraje fără forțe 
laterale, cu viteze de pînă la 150 km/oră 
Cablul înglobat în suprafața de rulare 
a drumului este alimentat de un cu- 
rent, care produce un cimp magnetic, 
a cărui intensitate se micșorează cu 
distanța. Pentru a evita ca acest cimp 
magnetic să fie interferat de alți cu- 
renți de mari tensiuni sau cimpul 
magnetic pămintesc, s-a ales un cu- 
rent de înaltă frecvență de 20 kHz. In- 
tensitatea cimpului magnetic este mă- 
surată de bobinele montate pe extre- 
mitățile barelor de tampon din față 
şi spate. 

Cit timp automobilul parcurge dru- 
mul cu roţile așezate în mod simetric 
față de cablu, tensiunile produse în 
bobine sint egale. Cind însă se pro- 
duce o abatere de la simetrie, se pro- 
duce și o diferență de tensiune în bo- 
bine, ceea ce se transformă in co- 
menzi asupra direcției. Comenzi!e sint 
transmise unui motor electric așezat 
pe coloana direcţiei, care produce 
o corectură precisă, aducind auto- 
mobilul în direcție paralelă cu cablul. 

Automobilul experimental era un 
autoturism Daimler-Benz 250 S cu 


reacții dintre cele mai telurite. 
Și dacă este să exemplificăm, 
vom pomeni ca prim tip de reac- 
ţii ale LSD-ului aşa-numita re- 
acţie megalomană. Un tînăr de 
21 de ani, după ceia o doză de 
LSD, este absolut convins că 
prezența lui în punctul de circu- 
lație maximă de pe partea caro- 
sabilă a magistralei este în mă- 
sură să subordoneze întreaga 
mișcare a străzii. 

Dacă în cazul descris este 
vorba de o gravă modificare în 
percepţia propriului eu, într-o 
exagerare a propriilor posibili- 
tăți, tot sub efectul LSD-ului 
pot apărea stări diametral opuse: 
de depresiune, de profundă dis- 
perare, de tristețe adincă. Un 
simțămiînt nelămurit de inutili- 
tate, de vinovăţie duce adesea 
la sinucidere. 

Pot apărea și alte reacții, tul- 
burări paranoice violente. Bol- 
navii sînt cuprinşi de îngrijorare, 
veșnic îi ameninţă cineva, simt 
că viața li-e în primejdie şi mai 
întotdeauna văd în cei din jur 


cutia de viteze automată. Acceleraţia 
«ste comandată de un motor electric, 
iar pedala de frină, de un cilindru 
pneumatic, amindouă primind impul 
suri de la un aparat de comandă mon- 
tat în portbagajul automobilului. 

Alte comenzi ca aprinderea lumini- 
lor, claxonarea etc. sint suprapuse 
tensiunii de inaltă frecvenţă, alimen- 
tate de la cablul central și sint pri- 
mite și executate prin bobinele de 
recepție sensibile. S-a mai instalat 
un sistem de radiocomunicare prin 
care sint transmise indicațiile apara- 
telor de măsurat de la bord. 

La un post de comandă central 
sint concentrate toate comenzile și 
aparatele. De la acest post se pot 
transmite comenzi chiar suprapuse 
comenzilor programate şi executate 
de dispozitivul existent în portbaga- 
jul automobilului. 

O condiţie care a trebuit să se rea- 
lizeze la construirea tuturor apara- 
telor montate pe automobil era ca 
greutatea lor totală să nu depășească 
greutatea şoferului, pentru a putea 
experimenta pneurile în condiţiile cind 
şoferul este singur în automobil. 


ipotetici asasini. De aceea, nu 
rareori, pornind dintr-un instinct 
de apărare, ei provoacă acestora 
grave vătămări, ajungind pînă 
la crime. Se întimplă, tot sub 
efectul LSD-ului, să apară și 
boli mintale. Așadar, reacțiile 
provocate de LSD sint toate în 
măsură să transforme în între- 
gime un om, fie el perfect sănă- 
tos. ÎI pot face să piardă orice 
control asupra faptelor sale, să 
săvirşească crime sau să se si- 
nucidă, îl pot face un bolnav 
psihic pentru toată viața. 

Cel ce consumă substanţe ha- 
lucinogene poate trăi sentimen- 
tul de depersonalizare, de su- 
praevaluare. Dar pentru cit timp 
şi cu ce preț? Doar pentru citeva 
clipe, pentru ca imediat după ce 
reacţiile provocate s-au stins, 
el să cadă într-o stare de adincă 
nelinişte, de deprimare. Și atunci 
o ia de la capăt, iarăși și iarăşi, 
pînă cînd beţia albă, această în- 
chisoare în care el intră tot mai 
adînc, îl îngroapă de viu sub zi- 
durile ei. 


Sus şi jos 
cancer 


PORTRETE 


Primul mare succes a fost desco- 
perirea structurii acidului dezoxiribonuc- 


leic (ADN), pentru care biologii englezi 
Watson și Crick au primit Premiul No 


lungi, cu multe ramificații laterale. Aceste 


INFRA- bel. Ei au arătat că ADN formează lanțuri 
lanțuri sînt legate ușor între ele, molecu- 


MICROSCOPICE 


COPERTA | 
Virusurile au pe conştiinţă mai multi 
oameni decît toate războaiele la un loc. 


Multă vreme nimeni nu a știut nimic despre 
existenţa lor, fiind extrem de mici, invizi 
bile cu ochiul liber. Chiar și cele mai bune 
medicamente au trebuit să capituleze în 
faţa lor, deoarece mecanismul lor aducător 
de moarte este atit de rafinat de parcă l-ar 
fi imaginat diavolul! Generaţii întregi de 
oameni de știință le-au declarat un război 
continuu, fără a fi ajuns la o victorie defi- 
nitivă. De unde apar aceste ființe teribile 
numite VIRUSURI, agenții bolilor celor 
mai periculoase? Cum arată ele? 

Studiate atit cu ajutorul microscopului 
electronic cit și prin mijioace chimice, s-a 
observat că virusurile sint compuse, în ge- 
neral, din acizi nucleici şi proteină. Analiza 
structurilor chimice cu ajutorul difracției 
razelor Roentgen a adus date noi. Razele 
Roentgen transmise printr-un cristal sînt 
deviate. Pe fotografii se fixează imaginile 
acestor devieri care depind în mod logic de 
ordonarea moleculară a cristalelor. Prin 
calcule laborioase se capătă astfel informa- 
tii asupra construcției substantelor. În acest 
fel, în ultimii ani au fost studiate structurile 
unor molecule din ce în ce mai mari. 


Virusuri producătoare de 
Ele sint compuse dintr-un sac 


la formată avind forma unui șurub sau spi- 
rale. 

Molecula uriașă a ADN-ului este purtă- 
toarea eredității, fiind responsabilă de pro 
ducerea celor mai variate proteine, printre 
care şi acelea ce guvernează creșterea ce 
lulară. Toate aceste descoperiri au fos! 
de cea mai mare importanţă pentru cer 
cetarea virusologică, deoarece, după cum 
arătat, virusurile sînt constituite din 
acizi nucleici și proteine. Deci și în virus 
(particula virală) acidul nucleic este pur 
tătorul informaţiei genetice, după al cărei 
plan sau cod va fi structurată şi proteina 
corespunzătoare lui. 

Crick și Watson au presupus că virusu- 
rile de formă sferică ar trebui, după toate 
probabilitătile. să aibă un învelis compus din 
grupe de unități proteice, dispuse în mod 
ordonat, foarte asemănător cu o minge de 
fotbal care este acoperită de unități de 
piele identice. Acum 10 ani toate acestea 
păreau să fie o teorie nebuloasă, mai ales 
că imaginile electronoptice erau încă destul 
de neclare, încît abia se vedea conturul 
virusurilor. Dar mai tirziu tehnica fotogra- 
fierii virusurilor se perfecționează. Se obtin 
imagini în care virusurile sînt mai bine 
conturate, iar în spatele particuielor virale 
in care vaporii de metale grele, folositi 
pentru contrast, au fost opriți de înălțimea 
virusului, se formează o umbră a cărei mă- 
surare precisă dă indicaţii asupra mărimii 
obiectului care a produs-o. 


Pătrunderea în structura fină a corpuscu 
lului viral a fost posibilă însă prin utilizarea 
metodelor «coloraţiei negative» imaginată 
de Brenner și Horne la Cambridge, centrul 


de bază a studiului proteinelor și virusurilor. 
O suspensie în care se află particule virale, 
diluată într-o soluție de fosfowolframat de 
potasiu se lasă să se usuce pe un portobiect 
al microscopului electronic. După uscare 
rămine un strat uniform de wolfram greu 
penetrabil pentru fasciculul de electroni. 
Numai acolo unde stratul e întrerupt de 
prezența particulelor virale razele trec şi 
se obţine o imagine negativă a virusurilor 
foarte bogată în detalii. Sciuţia de wolframat 
pătrunde intre «pietrele de constructie» ale 
inveligului viral; acesta pentru prima dala 
ne apărea ca fiind acoperit de pete dispuse 
în mod uniform. În acest fel cei doi autori 
au putut să facă pentru prima oară «portre- 
tul» unui adenovirus (agent cauzal al unor 
infecții în țesutul amigdalian), care a ră- 
mas valabil pînă azi. Mai mult, el a confir- 
mat ipoteza lui Watson și Crick. 
Adenovirusul formează un corp cu 20 de 
laturi şi conţine 252 de unități de construc- 
lie, de proteină. După principii asemănătoa- 
re sînt construite și alte virusuri, de exem- 
p'u agentul herpetic (herpesul). În imaginile 
normale ale microscopului electronic a- 
proape că nu se deosebește de un adeno- 
virus. Prin «colorare negativă» apar însă de- 
talii ce nu se găsesc la adenovirus. Unitățile 
pe bază proteice apar prelungite şi formează 
prisme care pe secțiune sint penta sau hexa- 
gonale. Se formează astfel o minge care 
este împănată cu proteine. În total sînt 162 
de prisme de proteină din care 12 de tip 
pentagonal, dispuse pe suprafața și la- 
turile ei. 
(CONTINUARE ÎN PAG. 45) 


format din lipide şi proteine (galben şi 
negru) şi dintr-un format din 
proteine și ARN (acidul ribonucleic in 
albastru) 


simbure 


Dreapta 
lui gripal 


Modelul 
Este format dintr-un 
ARN 


virusu 


nucleu proteic cu 
(albastru) 


Inveli 


răsucit in 


üe 


protejează nucleul 


sul extern prote 
şı lipide 
Virusul 


proteiġe 


gripal mai conține 
speciale 
de peå 


aderă la coțule 


(prelungi 


rile viăfete uprațati) 


u căe 


aie, 


ACTUALITATEA 


d 


HOTEL 
MONTAT 
ULTRARAPID 


e Clădire din cuburi -joc de copii 
e Macaraua ridică camerele prefabricate 
e Echilibrarea cu ajutorul «elicopterului». 


Construcția rapidă în numai 9 luni, în loc de 2 ani, a unui hotel 
cu 496 de camere a fost posibilă aplicind o serie de noi metode 
de lucru. lată cum s-a procedat: fiecare cameră a noului hotel 
Hilton-Palacio del Rio a fost prefabricată sub forma unei cutii 
de beton. În interiorul ei se aflau de la început paturile cu lenje- 
ria pusă, lămpile, aparatul TV, mocheta, fotoliile și chiar taplourile 
pe pereţi. Lemnăria era gata vopsită, instalațiile electrice și sani- 
tare terminate, iar ușile purtau pe partea exterioară numerele 
camerelor de hotel. 

Din 20 în 20 de minute trailerele aduceau cîte o cameră complet 
prefabricată, după cum s-a arătat mai sus, în greutate de 35 de 
tone, care era ridicată de o macara specială de 300 de tone forță. 
Pentru a-și menţine orizontalitatea în timpul ridicării, la partea 
superioară a camerei s-a montat un dispozitiv special, o elice, ca 
aceea de la coada elicopterului. Elicea era acționată de un motor 
răcit cu aer de 60 CP. În acest fel, paralelipipedul de beton se 
poate înălța pînă la locul rezervat in cladire, la înălțimea de 
60—70 m agăţat de cirligul macaralei, fără să se balanseze. 

Noua linie tehnologică de producție a modulelor prefabricate 
a fost experimentată pentru prima oară la ansamblul de locuințe 
Habitat de la Expoziția universală «Expo 67» din Montreal. Avan- 
tajele noii metode constau în reducerea prețului de cost cu 30%, 
a timpului de execuție cu 60%, durabilitate și cheltuieli minime de 
întreţinere. 


Este interesant de arătat și modul de organizare a lucrului la 


șantierul — mai bine zis fabrica — de prefabricate. Acesta este 
situat la cca. 10 km distanță de locul unde se înalță hotelul. În 
primul rînd, aici se execută modulele din beton armat care repre- 


TOBI- 


SCOPUL 


OCHIUL ACUPUNCTURII 


Este un aparat rezultat din co- 
laborarea dintre un medic și un 
electronist şi servește pentru 
detectarea punctelor de infor- 
maţie biologică de la suprafața 
pielii. Construit de medicul Kuz- 
mici Gheikin și electronistul Vla- 
dislav losifovici Mihalevski, noul 
aparat are forma unui creion și 
poate fi purtat cu ușurință, ceea 
ce, de altfel, i-a atras și denumi- 
rea de «tobiscop electronic de 


buzunar). 

Domeniul lui de utilizare? Deo- 
camdată și în cea mai mare mă- 
sură acupunctura (tratament me- 
dical care constă în înțepături 
făcute în punctele ce corespund 
regiunii bolnave). Dacă se trece 
foarte ușor virful tobiscopului 
pe suprafața pielii, lampa elec- 
trică miniaturală montată în «cre- 
ion» se aprinde cind aparatul 
a atins un punct care în terapia 
de  speciaiitate se numește 
«punct de acupunctură» și se 
stinge imediat ce-l depășește. 

Construcţia noului aparat are 
la bază faptul că în comparație 
cu alte porțiuni ale pielii «punc- 
tele de acupunctură» — locurile 
dureroase de pe piele — dețin 
o mai mare conductibilitate elec- 
trică. 

Specialiştii care aplică metode 
de tratament prin acupunctură 
apreciază că pe suprafața pielii 
omului se găsesc circa 700 de 


zintă camerele. Lucrul se desfășoară în trei schimburi. Pentru exe- 
cuția pereţilor exteriori se toarnă betonul peste armătura de 
oţel în greutate de 2 tone la fiecare «cutie», apoi se toarnă plan- 
şeele și pereții despărțitori din betoane uşoare. Toate camerele, 
care se vor așeza de la etajul 5 pină la etajul 20, au aceleași dimen- 
siuni: lățimea de cca. 4 m şi lungimea de cca.6 m. 

Camerele care dau spre fațadă au balcoane cu grilaj metalic și 
pereţi vitrați. Un coridor de 1,5 m lățime a fost creat între două 
şiruri de camere, prin turnarea la partea posterioară a acestora, 
a unor ieșituri de cite 75 cm. La etajul 20 s-au realizat și suite de 
cite 3 camere, prin lăsarea unor goluri în pereţii laterali ai camere- 
lor-cutii, unde se vor așeza ușile. «Cutiile» prefabricate au fost 
așezate în jurul unui miez central, executat din beton armat mono- 
lit, prin glisare, unde se vor afla ascensoarele, scările şi conductele 
energetice. Tot din beton armat monolit s-a realizat și partea de 
jos a clădirii de la nivelul 1 la nivelul 4. 

Solidarizarea modulelor pe verticală s-a efectuat prin sudarea 
plăcilor de oțel care au fost înglobate la partea exterioară a plan- 
şeelor pe tavan și podea, iar camerele alăturate au fost reunite 
cu ajutorul «mustăților» de armătură din pereții laterali. În spa- 
țiul de cca. 50 cm dintre acești pereți s-au executat racordurile 
la instalațiile electrice și sanitare. 


asemenea puncte care nu pot 
fi văzute cu ochiul liber și nici 
chiar la microscop, care nu figu- 
rează în obișnuitele atlase de 
anatomie. De obicei, cei ce prac- 
tică acupunctura, pentru a le 
descoperi, se orientează după 
atlase speciale sau — și asta se 
întîmplă cel mai adesea — după 
senzațiile celui căruia i se in- 
troduc ace în piele. În ambele 
cazuri există insă o doză de 
imprecizie. Tobiscopul nu per- 


În ceea ce privește natura 
«punctelor de acupunctură» de 
la suprafața pielii omului şi a 
animalelor, nu se știe încă cu 
precizie dacă ele sint sau nu 
terminaţii nervoase sau forma- 
ţii legate de acestea. 

Singurul lucru absolut precis 
este că aceste puncte dețin o 
mai mare capacitate de a con- 
duce curentul electric. Referi 
tor la aceasta, este interesant să 
cunoaștem părerea lui N.K. Ghei- 


kin, doctor în științe medicale, 
unul dintre autorii tobiscopului, 
care afirmă că în cazul puncte- 
ior pe care le descoperă aparatul 
este foarte probabil să fie vorba 
de punctele de ieșire la supra- 
fața corpului a unor&canale de 
legătură nevăzute),dar pe deplin 
reale; legături poate de biocu- 
renți sau de cimpuri electro- 
magnetice. 

Capacitatea tobiscopului de 
a culege informații privind sta- 


mite medicului să greşească: în 
clipa în care virtu: aparatului 
atinge locul căutat, minuscula 
lampă electrică din interiorul lui 
se aprinde. 

Rolul tobiscopului nu sfirşește 
însă odată cu «depistarea» punc- 
telor dureroase. Aparatul este 
astfel construit încît el poate 
descoperi cu ușurință punctele 
care interesează şi !a animalele 
cu blană, prin urmare poate servi 
la aplicarea acupuncturii in me- 
dicina veterinară. Dar lucrul 
cel mai interesant este că to- 
biscopul descoperă asemenea 
puncte și la plante. Dacă se 
conduce virful aparatuiui pe o 
frunză de liliac, de exemplu, 
lampa, aprinzindu-se, semnali- 
zează prezența punctului. 


AEROPORTURILE AZI 
ŞI... IN VIITOR 


(URMARE DIN PAG 431) 


probleme deosebit de dificile pentru edilii 
marilor oraşe. Un aeroport mare pulsează zeci 
de mii de călători zilnic. Transportul lor tre- 
buie asigurat cu maximum de rapiditate și 
confort. Aceasta înseamnă că între aeroport 
şi orașul pe care-l deservește trebuie să existe 
o rețea de şosele și mijloace de locomotie care 
să facă față afluxului enorm de călători şi aero- 
portului. Unui pasager care traversează ocea- 
nul în citeva ore nu-i convine să piardă o oră 
sau două pentru a ajunge de la aeroport în 
orașul de destinaţie. 

Viitoarele aeroporturi se vor construi la di- 
stanțe tot mai mari de metropole. Chiar aero- 
porturile existente în prezent sint situate destul 
de departe. De exemplu, Orly se găseşte la 16 km 
distanță de centrul Parisului, iar aeroportul 


„PORTRETE“ 
INFRAMICROSCOPICE 


(URMARE DIN PAG. 43) 


Pentru a înțelege complexitatea structurii virale 
se lucrează acum foarte mult cu MODELE. Se 
construiesc din bile de lemn,mingi de ping-pong, 
structuri care ar corespunde unui presupus virus. 
Imaginile umbrelor lăsate de aceste modele se 
compară cu cele obținute la microscopul elec- 
tronic, din care se deduc apoi formele reaie ale 
virusurilor studiate. Şi astfel, aceste modele, 
ce par a fi destinate școlii elementare, se dove- 
desc a fi de utilitate de cel mai înalt grad știin- 
tific. 

După toate rezultatele de plină acum, nu 
numai virusurile sferice apar ca nişte corpuri 
cu mai multe suprafețe. O a doua grupă im- 
portantă se observă sub forma unui filamente- 
Si la aceste formațiuni alungite studiate 
la microscopu! electronic se constată că supra- 
fața lor este acoperită de unități structurale dis- 
puse în mod ordonat. Şi de data aceasta se re- 
curge la matematică pentru a se putea calcula 
cum se pot grupa în modul cel mai fericit un 


Kennedy la 32 km de New York. Noul aeroport 
din Washington, construit pentru aeronave cu 
reacție, se situează la aproximativ 48 km. lată 
deci că apare tot mai acut problema legăturilor 
rapide cu metropola deservită. 

Desigur, ne gindim în primu! rind la soluția 
cea mai accesibilă: automobilul. Ştiţi ce supra- 
faţă este necesară pentru a parca cca. 6 000 de 
automobile? Nu mai puţin de 21 de hectare! 
Deci, alte dificultăţi. 

S-au propus şi alte soluții: de exemplu, tran- 
sportul pasagerilor să se facă cu elicoptere de 
mare capacitate pină în centrul orașelor, unde 
să fie amenajate helioporturi ultramoderne. 
Să fie acestea soluția? Sau poate aerotrenuri- 
le? 

Deocamdată aeroporturile se pregătesc să 
primească wvizita» noilor aeronave de mare ca- 
pacitate şi a avioanelor supersonice de pasa- 
geri. În acest scop se fac pregătiri intense. 
Desigur, nu toate aeroporturile vor fi incluse 
în această rețea și nu toate este necesar să 
facă asemenea pregătiri. 


număr de unități pe suprafața unui cilindru. La 
virusul mozaicul tutunului analiza difracției ra- 
zeilor Roentgen a dovedit că acesta este construit 
în forma unui con de brad. După părerile viruso- 
logilor, miezul de acid nucleic s-ar afla în inte- 
riorul conului format dintr-un înveliș tubular de 
proteină. 

Şi mai ciudat apare virusul gripal. La prima 
vedere el poate fi considerat o particulă virală 
de formă sferică. O cercetare mai atentă arată 
că de fapt învelișul reprezintă o sferă pe care se 
află nenumărate ace și că în interiorul acestui 
înveliş este dispus acidul ribonucleic sub forma 
unui cordon spiralat, răsucit tot sub forma unor 
inele (vezi figura). Structuri şi mai complexe re- 
prezintă acele virusuri care atacă bacteriile, deci 
acele virusuri care de data aceasta pot îi privite 
nu ca dușmani, ci ca aliaţi împotriva bolilor bacte- 
riene. Deoarece au putut fi cultivate cu mare ușu- 
rință, au putut ajuta la explicarea felului în care 
un virus atacă celulele și se multiplică în ele. Cu 
această ocazie toate cunoștințele asupra recon- 
trucției (sintetizării) şi compoziţiei lor chimice au 
trebuit să fie privite dintr-un punct de vedere 
nou: al chimiei moleculare. În momentul de față, 
dezvoltarea acestui nou domeniu de cercetare 
deschide porţile înțelegerii materiei vii. 


rea organelor interne este foarte 
apreciată în determinarea cu 
exactitate a punctelor auriculare 
care, potrivit unei orientări noi 
din medicina modernă, sint în 
măsură să avertizeze pe medic 
de primejdia ce ameninţă sănă- 
tatea pacientului. (Asemenea 
puncte apar doar pe urechea 
unui om bolnav!). Licenţa noului 
aparat a fost cumpărată în Franta 
și Italia. 


(După „ZNANIE SILA”) 
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ACTUALITATEA 


<> 


«HARTA» 
INFARCTULUI 


La scurt timp după declanşarea 
infarctului miocardic, 
scintigrama va indica 

regiunea devitalizată 
a miocardului (1), 
marcind precis 

zona de fixare a izotopului (2). 


In infarctul miocardic, de o reală importanță este 
determinarea cit mai rapid posibil a zonelor atinse de 
maladie. Aceasta s-a realizat pină în prezent cu aju- 
torul electrocardiogratiei, metodă dificilă insă în citi- 
rea și interpretarea traseelor. 

De curind, prof. Prokop Malek de la Institutul de 
chirurgie clinică și experimentală din Praga a pus la 
punct o nouă metodă cu ajutorul căreia la numai una 
sau două ore după infarct se poate întocmi cu preci- 
zie o «hartă» a regiunii devitalizate. Bazată pe pro- 
cedeul «scintigrafic», metoda utilizează substanța 
mercurascanul, marcată de un izotop radioactiv al 
mercurului, Hg 203. Injectată pe cale intravenoasă, 
ea se fixează în mod electiv în țesutul devitalizat, per- 
miţind trasarea unei hărţi extrem de precise. 

Metoda a tost experimentata mai intii pe ciini, ca- 
rora li s-a provocat artificial un infarct. Înregistrate 
între 24 și 72 de ore după declanșarea leziunii scinti- 
gramele erau semnificative: regiunea țesutului devita- 
lizat apărea riguros delimitată. 

Procedeul apiicat la om a contirmat speranțele 
specialiştilor. O scintigramă poate fi obținută la o oră 
după infarct, indicaţiile date fiind infinit mai precise 
decit cele furnizate de electrocardiogramă. Mai mult, 
mercurascanul are proprietatea de a se separa rapid 
de țesutul sănătos, răminind în schimb mult timp fixat 
în țesutul necrotic. 

Tehnica prof. Malek permite urmărirea pas cu pas 
a evoluției maladiei și a desfășurării vindecării, şi 
anume: în măsura în care țesuturile se reconstituie, 
scintigramele indică o reducere a zonei devitalizate 


(După «SCIENCE ET VIE») 


TELESCA 


Doi francezi, un scafandru amator şi un 
constructor de funiculare, James Couttet și 
Denis Criessels, au realizat primul teleferic 
subacvatic din lume. Este vorba de «telescaf», 
în cabinele căruia încap 4 pînă la 6 pasageri, 
care, timp de 20 de minute, cît durează călăto- 
ria, pot admira prin geamurile largi peisajul 
submarin. 

Traseul telefericului subacvatic este în apro- 
pierea coastei franceze a Mării Mediterane, în- 
tre Cassis și Marsilia, pe o distanţă de 300 de 
metri. Cabinele sînt suspendate pe cite două 
cabluri paralele, care sint în același timp și 
cabluri de tracţiune. Ele circulă în ambele 
sensuri pe două căi aflate la 10 metri adincime. 
Cabinele au forma unui clopot fixat la podea 
printr-o închidere etanșă. 

În cabină este suprapresiune, astfel încit apa 
nu poate pătrunde înăuntru, în eventualitatea 
ivirii unei spărturi la sistemul de închidere. La 
țărm cabinele rulează pe şine de cale ferată, iar 


1. Cabina telescafului intră trep- 
tat în imersie la cițiva metri de 
troliul de acţionare. 

2. După ce a ajuns la destina- 
ție, capacul se «deșurubează» 
şi pasagerii pot ieși din cabină. 

3. Schema de funcţionare a 
telescatului: a — la 10 m adinci- 
me; b — staţia. 


TELEFERICUL 
ADINCURILOR 


inchiderea şi deschiderea acestora se facecu 
ajutorul unei macarale care deşurubează clo- 
potul-capac. 

În cazul accidental al răminerii cabinei în 
imersie mai mult de 40 de minute au fost pre- 
văzute rezervoare de oxigen și dispozitive de 
evacuare a bioxidului de carbon. Scafandri 
autonomi veghează ca linia teiescafului să nu 
prezinte defecţiuni, controlează etanşeitatea 
închiderii cabinei și sînt pregătiți de a salva 
pe pasageri, prin hubloul de siguranţă, în cazul 
că s-ar rupe cablul şi cabina ar fi imobilizată 
pe fundul mării. 

Interesantul mijloc de transport funcţionează 
din anul 1966, în prezent putind fi transportați 
zilnic cca. 5 000 de pasageri. Este în curs de 
amenajare, pe traseul telescafului, un acvariu 
conținînd fauna Mării Mediterane, prin îngră- 
direa cu o plasă de sirmă a locurilor unde tră- 
iesc viețuitoarele submarine. 
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Bacteriile alcătuiesc o lume vie de care omenirea s-a folosit cu mult inainte de a le fi bă- 
nuit măcar existența. Astfel piinea, brinza, vinul și berea nu sint decit niște admirabile cadouri 
pe care ni le oferă bacteriile. Ele participă la producerea antibioticelor, hormonilor de sinteză, 
acidului citric ş.a. 

Astăzi se cunoaște deosebita importanţă a acestor Apuca minuscule care sint cele mai 

mici ființe autonome (căci virusurile sint niște paraziţi).Într-un mm încap citeva miliarde 
de bacterii și totuși pe pămînt există de 25 de ori mai multă materie vie sub formă de ființe 
microscopice decit macroscopice. 
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Lumea bacteriilor posedă proprietăţi extraordinare: rezistenţă, 
eficacitate chimică, ritm variabil de viaţă, diversitate. În condiţii 
ideale ele se reproduc cu o rapiditate fulgerătoare. Generaţiile 
se succed, uneori, la fiecare 20 de minute, astfel că descendenții 
unei singure celule, în timp de 3 zile, reprezintă o cantitate de ma- 
terie vie egală cu a întregului glob terestru. Aceasta s-ar putea 
întimpla însă numai în cazul cînd mediul ar poseda toate elemen- 
tele necesare creșterii pH, temperatură corespunzătoare ș.a. În- 
dată insă ce condiţiile se schimbă, ritmul vital se incetineşte 
enorm. În anumite limite ele intră într-o hibernare totală, putind 
subsista timp de secole, iar în această perioadă toate procesele 
biologice sînt oprite. Cind condiţiile devin însă prielnice, nimic 
nu le împiedică a-şi relua viața. 

În condiţii favorabile, aceste microorganisme au o putere me- 
tabolică prodigioasă. De exemplu, într-o oră un ferment lactic 
poate transforma o cantitate de 10 000 de ori mai mare de lactoză 
în acid lactic decit greutatea lui, în timp ce un om are nevoie de 
250 de ore pentru a metaboliza o cantitate de zahăr egală numai 
cu propria lui greutate. Aceasta se explică prin raportul favora- 
bil dintre suprafață și volum , care este de 12 000 la bacterii și 
0,3 la om. Bacteriile sînt «campionii» nutriției și ai reproducerii, 
Dacă un om ar minca atit cit o bacterie, ar trebui să înghită și să 
digere în 24 de ore o cantitate de alimente echivalentă cu propria 
lui greutate. 

BACTERIILE — RETORTE IDEALE 


Dacă viața bacteriilor ne uimește prin rezistență în condiţii 
extreme, ea ne surprinde și mai muit prin arta îndeplinirii celor 
mai mari isprăvi chimice, fără ajutorul unor condiţii extreme de 
presiune și temperatură, de care se folosesc adeseori chimiștii. 
Bacteriile pot efectua un mare număr de reacții greu sau chiar 
imposibil de realizat de către chimiști. De exemplu, feldspatu! 
nu poate fi solubilizat nici chiar de către acidul clorhidric, ci numai 
prin fuziune alcalină la 1 000 C. Cu toate acestea, microorganis- 
mele îl solubilizează. Separarea unor elemente cu proprietăți 
foarte apropiate, care de obicei coexistă în natură, este o operaţie 
extrem de delicată. Un exemplu tipic este minereul cu conținut 
de zirconiu şi hatniu, a căror separare este foarte costisitoare și 
din această cauză și prețul metalelor obținute este foarte ridicat. 
Or, dr. Walter N. Ezekiel din Biroul de mine al Statelor Unite ale 
Americii a constatat că unele microorganisme, ca,de exemplu, 
Proteus vulgaris, pot efectua acest lucru în condiţii optime. 

Se cunoaşte apoi puterea uimitoare a ființelor vii de a concentra 
selectiv diferite elemente. Exemp!ul cel mai edificator este cel 
al algelor, care extrag iodul din apa mării. Astfel, în Franța se va- 
lorifică algele marine care conțin 0,3% iod. Din 25 tone de alge 
proaspete se obţin 5 tone de alge uscate, apoi prin ardere rămine 
o tonă de cenuşă din care se extrag 6—15 kg de iod. Se știe că în 


EXTRAGEREA METALELOR NEFEROASE 
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apele mărilor şi oceanelor se găsesc dizolvate toate elementele 
chimice. Ele constituie adevărate mine ale viitorului. Se pune 
doar întrebarea: cind vom utiliza oare această facultate a bacte- 
riilor pentru a exploata apa mărilor — acest «minereu» atit de 
sărac și totuși atit de abundent? Dacă astăzi operaţia apare cu 
totul nerentabilă, nu înseamnă că peste un timp nu se va putea 
realiza economic. 

Viitorul va spune dacă încercările, foarte avansate, ce se fac 
în Marea Britanie în faza pilot, pentru obținerea sulfului din gips 
cu ajutorul tiobacteriilor, vor putea trece la faza industrială. Deşi 
sulful este un metaloid, am crezut necesar să amintim de aceste 
încercări, care sint foarte avansate. 

Ceea ce constituie, de asemenea, o mare dificultate în meta- 
lurgie este separarea izotopilor. În această problemă chimia nu 
poate fi de nici un ajutor, căci toţi izotopii unui element au ace- 
leaşi caracteristici chimice. Pentru a-i separa trebuie să se re- 
curgă la procedee fizice foarte delicate. Se știe, de exemplu, 
cite dificultăți prezintă separarea celor doi izotopi ai uraniului 
(U 235 și U 238). Poate că într-o zi vom cere bacteriilor obținerea 
de uraniu 235, căci ele efectuează separarea izotopilor în fiecare 
zi. Astfel, în bacteriile Pseudomonas, care manifestă o mare 
«atracție» pentru deuteriu, se găsește cu 30% mai mult hidrogen 
greu decit In apa mării. 

Ne găsim așadar în prezența unei chimii noi, care poate efectua 
peste 2000 de reacții cunoscute și înregistrate pină astăzi, de la 
ceie mai simple pină la cele mai complicate, fără a recurge nici- 
odată la mijloacele obişnuite sau speciale utilizate în uzinele chi- 
mice. 


METALURGIA — UNUL DINTRE BENEFICIARI 


Am insistat asupra bacteriilor «chimiste» pentru a arăta di- 
versitatea de necrezut a tehnicilor microbioiogice. 

Omul a început să folosească această proprietate deosebită 
a bacteriilor în domeniul metalurgiei, noua tehnică fiind numită 
biometalurgie sau bacteriometalurgie. 

lată citeva dintre realizările acestei tinere ramuri a metalurgiei 
viitorului, 

Cercetăriie intreprinse la Universitatea Columbia au dovedit 
posibilitatea unei extracţii foarte economice a cuprului, niche- 
lului, molibdenului și a zincului din minereuri sărace, prin spă- 
lare sau leșiere, cu ajutorul bacteriilor. De exemplu, în cazul 
leşierii normale a unui minereu sărac de cupru, după 75 de zile 
s-a obținut o recuperare de 35% Cu; iar în cazul leșierii aceluiași 
minereu în prezența bacteriilor, după 10 zile s-a realizat o recupe- 
rare de 90%. Culturile de Thiobacillus ferooxidans au contribuit 
la extragerea 100% a cuprului din calcopirită in 26 de zile, 90% 
din cuprul conținut în calcocit în 30 de zile, în timp ce din coveli- 
nă s-a extras numai 50%, după 76 de zile 
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INSTALATIE PENTRU - 
ELECTROLIZA CUPRULUI 


Schema unei «uzine» bacteriene 
pentru extragerea aurului 
din laterite (Ity — Coasta de Fildeş) 


Colaboratorii Institutului de cercetări științifice pentru înno- 
biiarea şi prelucrarea mecanică a minereurilor din Ural (U.R.S.S.) 
au ajuns la conciuzia că munca fabricilor de înnobilare, dotate 
cu sute de mașini puternice, poate fi efectuată mai simplu de 
către bacterii. În acelaşi timp, bacteriile efectuează îmbogățirea 
minereului mult mai bine decit mecanismele, iar acest procedeu 
este de zeci de ori mai productiv decit cel mecanic. Cu ajutorul 
bacteriilor, extracția minereurilor neferoase se poate face fără 
deschideri de mine: în zăcăminte se pompează prin sonde o so- 
luție cu bacterii, care, intensiticind procesul de oxidare al mine- 
reurilor, produce combinaţii metalice solubile. Această soluție 
este apoi evacuată și din ea se pot extrage metalele, Prin acest 
procedeu se poate obține direct din minereu nu numai cupru, 
ci și zinc, mangan și alte substanțe minerale utile. De asemenea 
se poate îmbunătăți calitatea oxizilor de aluminiu. 

Bacteriile ferooxidante sint utilizate la extracția uraniului din 
minereurile sărace. Astfel s-a constatat că sulfatul feric consti- 
tuie cel mai bun agent de oxidare, deci de solubilizare a uraniului, 
tetravalent din minereurile sale, în mediu de acid sulturic diluat. 
Cind minereurile uranifere sărace cu 100—500 g U/t sînt dizolvate 
în grămadă, viteza de solubilizare este legată de aciaitatea soluției, 
de continutul în sulfat feric și de debitul ei. 


În general, minereurile uranitere conțin cantități suficiente 
de fier (deci nu e nevoie să fie adăugat), dizolvat în cele mai multe 
cazuri, în stare de sulfat feros. Oxidarea în sulfat feric este însă 
foarte înceată, iar adăugarea de oxidanți, cum ar fi clorații, care 
sint foarte eficace, costă foarte scump. Dimpotrivă, bacteriile 
Ferrobacillus ferooxidans, care sint prin esență bacterii auto- 
trofe aerobe, îşi extrag energia de oxidare din materii minerale, 
mai ales din fier, în prezenţa unei cantități suficiente de bioxid 
de carbon. Reprezentind o sursă de carbon, ele transformă sul- 
fatul feros în sulfat feric, necesar solubilizării uraniului. Incercă- 
rile de laborator făcute cu 10 kg minereu de uraniu și cu o tulpină 
de bacterii «siracuza» au permis să se obțină un randament ri- 
dicat. Prin alte trei încercări de laborator efectuate tot cu bacterii 
s-au obținut randamente de 90% extracţie de uraniu, în timp de 30 
de zile, față de un randament anterior de 53% obținut în 65 de zile. 


PRIN «RETORTA MICROALCHIMIȘTILOR» — 
AUR ȘI CUPRU 


În anul 1960, Yvette Parăs, de la Facultatea de științe din Dakar, 
dezleagă misterul prayenienţei aurului din nisipurile de la poale- 
le dealului Ity, din Coasta de Fildeș. Bacteriile recoltate din so- 
lul și din apa din jurul Dakarului, hrănite cu bulion de carne, au 
reușit să «dizolve» 10 mg de aur la litru. Colectindu-se apă chiar 
de la baza zăcămintului s-au făcut încercări pe 40 de medii nu- 
tritive diferite. S-a ajuns asttel! la solubilizarea a 43 mg de aur la 
tru. In urma hraniru acestor «microalchimişti» cu făină de peş- 
te, rezultatele au depășit aşteptările, ajungindu-se la randamen- 
te de 82%. Procedeele au fost brevetate. Cu toate că încă nu se 


cunoaște natura substanţelor produse de bacterii, care fixează 
și precipită aurul, inginerii visează să transforme întreaga colină 
cu laterite aurifere de la Ity în noroi (cu ajutorul buldozerelor), 
pe care să-l verse în cuve cu bulionuri de culturi închise, unde va 
începe fermentația. Nu trebuie decit să lăsăm timp bacteriilor 
să colecteze un lichid, din care aurul concentrat va putea fi ex- 
tras foarte ușor. Numai uzina celulară bacteriană poate da naș- 
tere la agenţi producători de substanțe organice capabile a tre- 
ce aur în soluție. 

Pentru recuperarea cuprului din haldele de minereuri cu un 
conținut foarte redus de metal s-a elaborat un nou procedeu bio- 
logic. Se folosesc în acest scop bacterii oxidante de tipul Thio- 
bacillus thiooxidans şi Thiobacillus ferooxidans, care se găsesc 
de altfel frecvent în apele de mine. Aceste bacterii sint aerobe 
și se pot dezvolta în haldele de sterii pînă la o adincime de maxi- 
mum 10 m, la temperatura de 36° C. Activitatea lor este favorizată 
în mediu ușor acid, tapt care prezinta și avantajul de a evita co!- 
matarea apei și de a ușura scurgerea ei. Modul de utilizarea a- 
cestor bacterii variază după cantitatea de minereuri sulfuroase 
conţinute în steril. 

În cazul unor halde cu un conținut redus de sulfuri se foloseş- 
te o soluție de acid sulfuric şi sulfat feric, însăminţată cu bacterii. 
Această soluţie fiind introdusă în halde, Thiobacillus thiooxi- 
'dans oxidează sulful, iar Thiobacillus ferooxidans transformă 
fierul feros în fier feric, realizind astfel reacții complimentare uti- 
le. În acest mod prezenţa sulfatului feric permite extragerea pro- 

resivă a cuprului conținut în minereuri de tipul calcopiritei. 

n acelaşi timp, oxidarea sulfului provoacă formarea acidului sulfu- 

ric, care ajută la menținerea acidității soluției la o concentraţie 
convenabilă. Încercările făcute la nivel de pilot au permis nu numai 
valorificarea cuprului din piritele cuprifere, ci și a zincului din 
blendă. 

Bacteriile pot realiza oxidarea minereurilor alcătuite din sul- 
furi direct în zăcămint. În acest caz participă și alte bacterii tio- 
nice. Cel mai uşor se oxidează pirotina, blenda și calcozina, mai 
greu cedează pirita, galena și enargitul, celelalte sulfuri ocupind 
o situație intermediară. | 

Demnă de menţionat este aprecierea activității de oxidare bac- 
teriană în mina de cupru de la Degtiar (U.R.S.S.). Ţinind seama 
de cantitatea de apă pompată anual (2,8 milioane m’) şi de con- 
ținutul în cupru și în acid sulfuric s-a calculat că într-un an bac- 
teriile pot solubiliza aproximativ 2 500 tone de cupru și forma 
peste 2 500 tone de acid sulfuric. 


LA BAIA MARE: CERCETĂRI «BIOMETALURGICE» 


La al VIli-lea Congres internaţional de preparare a minereuri- 
lor, care s-a ţinut la Leningrad în 1968, cercetătorii Gheorghe 
Vanci. Anatol Bodiu şi loan Sinko au prezentat lucrarea «Cer- 
cetări asupra extracției cuprului pe cale biologică», ea fiind re- 
zultatul unor prime cercetări de acest fel din România. 

Primele etape ale acestor cercetari au constat in: izolarea 
unei cuituri bacteriene cu proprietăți biologice superioare din 
punct de vedere al dizolvării cuprului, ‘precum și în stabilirea con- 
dițiilor optime pentru activitatea de dizolvare biologică a acestor 
metale. 

Rolul preponderent în această activitate îl are Thiobacillus 
ferooxidans, identificat In apele din minele de minereuri complexe 
de la Baia Sprie. 

Compoziţia chimică a apei de mină provenită din zăcămintele 
de la Baia Sprie este următoarea: 


Element Cu?* Znit Pb Felt Fei so, Ph 
Po N NON. A O 


Conţinut g/l 0,016 0,580 0,007 0,270 0,050 3,790 2 


Conţinutul ridicat în ioni și temperatura ridicată şi constantă 
au favorizat operațiile efectuate. Ca minereu de cupru s-a utili- 
zat calcopirita sfărimată la 0,074 mm. Prin transplantarea suc- 
cesivă a tulpinii de bacterii şi separarea ciclului de mai muite 
ori s-a obtinut o cultură concentrată, care a fost utilizată în cer- 
cetările întreprinse.Prin aceste cercetări s-a stabilit eticacitatea 
categorică a dizoivarn cupruiui in prezența oacterii:or. Raportul 
dintre extracția de cupru obținută în prezența bacteriilor şi cea 
obținută fără bacterii este de 15—20 de ori mai mare. Viteza de 
dizolvare prin agitaţie este de cca. 10 ori mai mare decit cea ob- 
ținută prin percolare. 

Mărind timpul de agitație pînă la 60 de zile s-au obținut extrac- 
ţii în cupru de ordinul a 84—87%, temperatura optimă stabilită 
fiind de 30 C. În același timp s-a pus în evidenţă şi solubilizarea 
unor eiemente accesorii în concentratele tratate (Mn, Ni, Co, 
Cd ș.a.). Trebuie avut în vedere însă ca să nu se prelungească 
timoul de dizo'vare peste o oarecare valoare, deoarece ar con- 


duce la stagnarea procesului și apoi la precipitareta cuprului. 


Cercetătorii afirmă că între anii 1980 şi 1990 se vor obţine cupru, 
argint și fier cu ajutorul bacteriilor din minereuri considerate astăzi 
neutilizabile din cauza conținutului scăzut în metale. Rezultatele 
obținute pină în prezent fiind promițătoare, este justificată spe- 
ranța că una dintre ramurile metalurgiei viitoare va fi biometalur- 
gia, care va utiliza celula vie a bacteriilor pentru obținerea de di- 
ferite metale din minereuri sărace. 


SIGURANTAĂ, 


CONFORT- 


ATRIBUTE MODERNE 
ALE TRANSPORTULUI FEROVIAR 


e Viteze record pe calea ferată 


e Traseul electrificat București-Brașov parcurs în două ore 


e A intrat în funcţiune «Centrul de calcul electronic» al C.F.R. 
e Centralizare electrodinamică, telecomandă, «autostop» — triunghiul siguranţei în cir- 


culația feroviară. 


LA DEZBATERE AU PARTICIPAT: 

— ing. DUMITRU CĂLUGĂRU, director adjunct ştiinţific 
— ing. ION REMEŞ, secretar științific 

— ing. CONSTANTIN MANOLIU, șef secţie transporturi 
— ing. VASILE MOŢOC, şef secție material rulant 

— ing. CLEMENT IONESCU, șef secţie construcții și întreţinere căi ferate 
— ing. GHEORGHE DUȚU, şef secție automatizări feroviare. 


Cu fiecare an ce trece, transportul nostru 
teroviar se dezvoltă, se modernizează, pen- 
tru a răspunde într-o măsură tot mai mare 
noilor dimensiuni ale economiei naționale. 
Se realizează amplul și complexul program 
de reutilare tehnică a căilor ferate prevăzut 
în Directivele Congresului al IX-lea al Parti- 
dului Comunist Român. Pentru aceasta, 
numai în ultimii trei ani au fost investite 
peste 9 miliarde de lei, suma fondurilor alo- 
cate transportului feroviar în actualul cinci- 
nal ridicîndu-se la peste 17 miliarde de lei. 
Cifrele sînt elocvente. Chiar și numai enun- 
tarea lor ne poate da o imagine a eforturilor 
întreprinse pentru introducerea progresu- 
lui tehnic la căile ferate. 

Pentru a face cunoscute cititorilor noştri 
citeva dintre preocupările în acest dome- 
niu, ne-am adresat specialiștilor de la Insti- 
tutul de cercetări căi ferate. 


SPRE CE SE ÎNDREAPTĂ 
CĂILE FERATE 


Redacţia: Nu putem începe dezbaterea 
despre modernizarea căilor ferate române 
fără a face o scurtă incursiune în dezvolta- 
rea existentă pe plan mondial. În acest sens, 


DEZBATERE REALIZATĂ DE |. VĂDUVA-POENARU 


v-am ruga să ne spuneți spre ce se îndreap- 
tă transporturile feroviare? 

Ing. DUMITRU CĂLUGĂRU: Viitorul căi- 
lor ferate nu mai este astăzi contestat de 
nimeni. Pină acum vreo 20 de ani era răs- 
pindită părerea că acest sistem de transport, 
născut în prima parte a veacului trecut, și-a 
atins apogeul în competiţia cu noile mij- 
loace — automobilul, avionul —, cursa va fi 
pierdută iremediabil. Este adevărat însă că 
monopolul ce-l deţinea pe vremuri a dispă- 
rut, transportul feroviar nemaiputind pre- 
tinde că poate asigura orice fel de trafic și 
în orice fel de condiţii; deci polivalenţei de 
odinioară i se substituie o selecționare in- 
dispensabilă, în funcţie de felul traficului, 
de distanţă, de rapiditate. 

Este incontestabil că în domeniul traficu- 
lui de călători de masă,atit pentru scopuri 
turistice cit şi pentru serviciu, calea ferată 
rămîne încă de neegalat. Unul dintre consi- 
derentele esențiale care garantează viitorul 
transportului feroviar rezidă în adaptabili- 
tatea lui la descongestionarea marilor cen- 
tre urbane, amenințate de asfixiere şi la 
«interconectarea» lor pe linia transportului, 
a legăturilor. 

Dar viitorul transportului feroviar, dezvol- 


tarea lui sint de neconceput fără sporirea 
vitezelor, iar acestea sînt în functie de miiloa- 
cele moderne rulante, de starea căii ferate, 
de mijloacele automate care asigură circu- 
laţia feroviară. Înfăptuirea unor asemenea 
deziderate s-ar rezuma la aoua airecţii: pri- 
ma, să se modernizeze rețeaua deja exis- 
tentă, iar a doua, dacă se urmărește depă- 
şirea unui anumit prag de ordinul a 160 
km/oră, să se întreprindă în mod hotărit 
ceva nou, aşa cum s-a procedat în Japonia 
prin construcţia liniei Tokaido. Problema 
consta deci in a se şti dacă se vor tace 
investiții în vederea perfecționării ori în 
cea a creării. 

Viitorul traficului de călători este legat de 
viteză, securitate şi puterea transporturilor. 
Dacă toate acestea se vor realiza, trenul va 
putea concura chiar avionul de pasageri, 
“care capătă o mare dezvoltare. lată citeva 
înfăptuiri despre care revista dv. a relatat 
în repetate rinduri. Ne referim în special la 
expresul japonez Tokaido, care, parcurgind 
în 3 ore ruta Tokio-Osaka, a acaparat 30% 
din pasagerii companiilor de aviație; la 
Trans-Europ-Expresul, care a reținut pen- 
tru căile ferate cea mai mare parte a traficu- 
lui pe linia Paris-Bruxelles. Asemenea suc- 


Centrul de calcul electronic C.F.R. intrat de curind în funcţiune. Aspect din sala calculatorului electronic. 


cese nu s-ar fi putut obţine fără creșterea 
vitezei (viteza record pe calea ferată este, 
la ora actuală, de 331 km/oră). 

Progresul tehnic contemporan îşi spune 
cuvintul și în domeniul feroviar, apar siste- 
me de transport pe principii noi, se perfec- 
ționează mijloacele rulante. Dintre acestea 
amintim numai de trenul pe pernă de aer 
promovat în Anglia şi Franţa, ce tinde spre 
atingerea unor performanțe de invidiat: 
400 km/oră; de turbotrenul, un nou mijloc 
de transport putind asigura viteze comer- 
ciale de pînă la 240 km/oră, fără modificarea 
infrastructurii actuale. Acest «turborail» a 
acoperit în 3 ore distanța Bellfort-Paris 
(443 km), cu o viteză medie de 147 km/oră, 
adică cu o oră mai puţin decit cel mai rapid 
tren folosit pe acest traseu. 

Desigur, la asemenea viteze problema 
securităţii se pune cu mai multă acuitate. 
Aceasta se realizează, în general, prin in- 
stalaţii de centralizare electrodinamice şi 
prin blocurile de linie automată, care întru- 
nesc un maxintum de condiţii de siguranţă. 
Una dintre ţările care au obținut succese 
în această direcție este Japonia. Pe linia 
Tokio-Osaka, dirijarea expresului Tokaido, 
ale cărui garnituri se succed din cinci în 
cinci minute, se face pe cale electronică. 

În ce priveşte puterea, este indispensabi- 
lă sporirea progresivă a tonajului marilor 
trenuri de marfă. Astfel, vom vedea în cu- 
rind circulind supertrenuri şi trenuri-car- 
goboturi, cu un tonaj minim de 5 000 tf. În 
acest domeniu nimic nu este imposibil, 
deoarece chiar de pe acum unele țări au 
realizat trenuri care ajung la 1 200 m lungime 
şi 1 800 tf. Dar, bineînțeles, creșterea tona- 
jului și a frecvenței trenurilor pe marile 
linii nu este legată numai de sporirea forței 
de tracțiune. Ea necesită mai ales adopta- 
rea cuplei automate, care să permită, între 
altele, formarea unui număr considerabil 
de trenuri-bloc. Traficul de mărfuri trebuie 
să se dezvolte din ce în ce mai mult, în 
jurul conteinerului și în special al trans- 
conteinerului tipizat, astfel încit operaţiile 
inevitabile de transbordare să fie ușurate. 
Va trebui să se treacă la specializarea trafi- 
cului prin construirea din ce în ce a mai 


multor vagoane specializate, ca: vagonul 
conteiner, vagoane pentru transportarea 
minereului etc. 

Marea noastră încredere în a privi viitorul 
cu optimism se bazează şi pe aplicaţiile 
automatizării şi ale ciberneticii. În viitor, 
nici un sector important din activitatea fero- 
viară nu va putea evita cibernetica, fie că 
este vorba de dirijarea trenurilor, de repar- 
tizarea materialului, de gestiunea stocurilor 
sau de reținerea locurilor. Cibernetica își 
va găsi aplicaţii în stabilirea rulajului acce- 
lerat al vagoaneior, in circulaţia trenurilor cu 
comandă automată şi mai ales în tarificare. 

Organizarea transporturilor indică pre- 
ocupări de perspectivă nu numai în zonele 
interurbane, ci şi în cele suburbane și chiar 
urbane. Studiile temeinice care au fost ela- 
borate în mai multe țări au arătat că soluția 
de deplasare în special în zonele suburbane 
rămîn mijloacele colective. În condiţiile 
actuale și mai ales în cele prevăzute pentru 
viitor, preocupările evoluează către mijloace 
de transport parţial sau chiar integral noi. 
Se pare că monoraiul va putea concura cu 
succes în viitor celelalte mijloace. În pre- 
zent, există în Europa trei sisteme de căi 
terate monorai: e vorba de sistemul SAF- 
EGE (Franţa), sistemul ALWEG (Suedia) 
şi sistemul MINIRAIL (Elveţia). 

Din diverse publicaţii de specialitate re- 
zultă că foarte multe linii monorai se află 
în fază de studiu sau de proiectare în: 
Franţa, Marea Britanie, Grecia, Italia, Japo- 
nia, Nigeria, Peru, U.R.S.S., Spania, Africa 
de Sud, Turcia, S.U.A., Venezuela, R.F. a 
Germaniei. 


CALCULATORUL OPTIMIZEAZĂ 
CĂILE FERATE 


Redacţia: Desigur, şi căile ferate române 
au cunoscut un grafic tehnic ascendent în 
ultimii ani, similar celui din alte țări. Pentru 
aceasta a fost nevoie de dezvoltarea unei 
puternice rețele de cercetare. Mai întii, 


deci, citeva cuvinte despre organizarea cer-. 


cetărilor în țara noastră. 
Ing. CONSTANTIN MANOLIU: Transpor- 
tul modern este condiționat în mod ne- 


mijlocit de măsura în care foloseşte tehnica 
nouă. Începînd cu şina, cu lucrările de artă 
şi instalațiile aferente, materialul rulant, 
ca mijloc propriu-zis de transport, împreună 
cu instalaţiile energetice folosite, toate 
constituie opere ale ştiinţei și tehnicii. ŞI, 
ca atare, cercetarea ştiinţifică trebuie să 
conducă la dezvoltarea acestei opere. 

La căile ferate române o cercetare ştiin- 
țifică de amploare a început prin înființa- 
rea Institutului de cercetări de căi ferate. 
Astfel, în domeniul mișcării și exploatării 
comerciale, de pildă, au fost efectuate cer- 
cetări cu ajutorul calculatoarelor privind 
repartizarea raţională a sarcinilor de trans- 
port între mijloacele feroviare și rutiere, 
pe baza comparaţiei costurilor. S-a ajuns la 
concluzia că pentru distanțe sub 80—100 
km transporturile auto sînt mai rentabile în 
comparație cu transporturile pe calea ferată. 

În același timp au fost efectuate cercetări 
pentru stabilirea de noi tehnologii în trans- 
porturi, care să realizeze reducerea prețului 
de cost şi duratei de transport a mărfurilor. 
Ca urmare, s-a reuşit ca prin cooperarea 
mijloacelor de transport feroviare şi rutiere 
în cadrul secţiilor de cale ferată să se reali- 
zeze concentrarea traficului de mărfuri în- 
tr-un număr redus de staţii. Reducerea nu- 
mărului de staţii și înlocuirea actualului 
sistem de transport cu trenuri locale au 
drept rezultate: reducerea cheltuielilor şi a 
duratei de transport, utilizarea raţională a 
mijloacelor auto, crearea condiţiilor pentru 
mărirea gradului de mecanizare la încărcare- 
descărcare. 

În cadrul temei «Amplasarea și dezvolta- 
rea în mod rațional a staţiilor tehnice pe 
rețeaua C.F.R.» s-au analizat în adincime 
structura şi volumul traficului corespunză- 
tor a 27 de staţii tehnice din punct de vedere 
al gradului de solicitare a potenţialului teh- 
nic existent, corelării diferitelor comparti- 
mente de lucru și determinării celui limita- 
tiv, aducindu-se o contribuție deosebită la 
eșalonarea lucrărilor de restructurare şi de 
dezvoltare a unor asemenea staţii. A re- 
ieșit clar, din cercetările efectuate, că struc- 
tura curenților de trafic de pe rețeaua c.f.r. 
se caracterizează prin curenţi numeroşi, 


complecși, variabili, în general de scurtă 
distanță, ceea ce reclamă în stațiile tehnice 
mai multe, dar mai scurte linii de triere, pen- 
tru a se evita retrierea repetată a vagoanelor. 

Reaiizarea «Centrului de calcul electronic 
al M.C.F.» va contribui, fără îndoială, la a- 
dincirea studiilor privind multiplele aspecte 
legate de transportul feroviar. Astfel, au 
fost deja elaboraţi algoritmii pentru dirija- 
rea vagoanelor goale și decontul vagoane- 
lor în trafic internațional, care urmează a se 
valorifica cu ajutorul calculatorului Siemens 
4 004/45, începînd cu trimestrul III al acestui 
an, ceea ce va contribui la reducerea cursei 
goale a vagoanelor, precum și la micşorarea 
volumului de verificări şi calcule manuale. 
Cercetările continuă în vederea pregătirii 
unei serii de programe privind calculul pla- 
nului operativ de transport şi al planului de 
formare a trenurilor de marfă, precum și 
algoritmii unor probleme de gestiune (veri- 
ficarea taxelor de transport) și statistică 
feroviară. 

Programe experimentale au fost elabora- 
te și pentru unele calculatoare instalate în 
tară (ELLIOTT 803-B Hunedoara și CIFA 3 
București), în vederea elaborării modelului 
cifric al rețelei feroviare, calculul pentru 
curenții de trafic, alcătuit pentru 12 stații 
tehnice de pe cuprinsul Direcţiei regionale 
București, programul pentru calculul va- 
riantelor optime ale planului de formare etc. 


MIJLOACELE DE LOCOMOȚIE 
SE MODERNIZEAZĂ 


Redacția: După cite știm, s-au obținut 
realizări importante și în domeniul exploa- 
tării materialului rulant, al dotării cu noi mij- 
loace de transport și al îmbunătățirii ca- 
racteristicilor lor funcţionale și construc- 
tive. V-am ruga, deci, cîteva exemplificări. 

Ing. VASILE MOȚOC: Intr-adevăr, cerce- 
tările efectuate au fost numeroase și s-au 
axat pe probleme variate. În ultimii ani a 
apărut necesitatea rezolvării unei serii de 
probleme privind noile tipuri de material 
rulant introduse sau în curs de introducere. 
Așa, de exemplu, s-au verificat și stabilit 
caracteristicile de tracțiune ale locomotive- 
tor Diesel-electrice (L.D.E.), determinin- 
du-se condiţiile de funcționare la demaraj 
și în domeniul vitezelor mari, mărindu-se 
evoluția acestora în funcție de serviciul 
prestat. 

Prin cercetările efectuate asupra com- 
portării L.D.E. în exploatare și prin modifi- 
cările aduse motoarelor de tracțiune, regu- 
latorului de cîmp și introducerea celei de-a 
treia trepte de șuntare s-au creat condiţii de 
utilizare completă a puterii motorului Diesel 
pînă ia viteza maximă. De asemenea, au fost 
determinate caracteristicile de tracţiune ale 
locomotivei Diesel-hidraulice (L.D.H.) de 
400, 700 și 1250 CP. 

Este de remarcat că un loc important în 
acest cuprinzător program de reutilare teh- 
nică a transporturi'or noastre feroviare îl 
constituie înlocuirea tracțiunii cu abur, peri- 
mată și costisitoare, prin tracțiunea Diesel 
şi electrică, mult superioară din toate punc- 
tele de vedere. În anul 1959, pe căile noastre 
ferate circula o singură locomotivă Diesel- 
electrică. În prezent, numărul lor trece de 
500, astfel că anul trecut 68% din volumul 
total al transporturilor de mărfuri și călători 
a fost efectuat cu locomotive Diesel și 
electrice. Numai în perioada 1966—1968 au 
intrat în parc 298 de locomotive Diesel cu 
transmisie electrică și hidraulică și 24 !oco- 
motive electrice. Se prevede ca la sfirșitul 
cincinalului tracțiunea cu locomotive Diesel 
electrice și electrice să asigure circa 80% 
din traficul de călători și marfă, ceea ceva 
situa România printre primele țări din acest 
punct de vedere. 

Sporirea vitezelor de circulație, mărirea 
tonajelor vagoanelor și trenurilor impun 
perfecționarea sistemelor de frinare. În 
această direcție, |.C.C.T. se preocupă de 
introducerea frinei cu disc la vagoanele de 
călători și frinarea proporțională la cele de 
marfă. S-au cercetat și stabilit cauzele exfo- 
lierilor şi slăbirilor de bandaje la locomoti- 


vele Diesel-electrice, elaborindu-se şi mă- 
surile corespunzătoare pentru prevenire. 

Laboratoarele de combustibile şi lubri- 
fiant au efectuat și ele o serie de cercetări, 
avind ca preocupare soluționarea unor pro- 
bleme de combustibili solizi și lichizi, de 
lubrifianți, de materiale și piese în scopu! 
îmbunătățirii caracteristicilor şi calităţii a- 
cestora sau pentru înlocuirea unor produse 
din import cu produsk românești. 

Ing. CLEMENT IONESCU: Un volum im- 
portant de cercetări a revenit și secțiilor de 
infra şi suprastructura căii; ele au drept 
scop și determinarea și sporirea capacității 
portante a platformei căii, introducerea u- 
nor metode și procedee tehnologice pentru 
execuția și consolidarea terasamentelor și 
lucrărilor de artă de pe rețeaua C.F.R. În 
acest sens, prin cercetările efectuate s-au 
introdus materiale noi la hidroizolarea te- 
rasamentelor, tunelurilor și podurilor de 
cale ferată, s-au îmbunătăţit parametrii 
constructivi ai traverselor de beton pre- 
comprimat și se va extinde introducerea în 
cale a prinderilor elastice. De menționat că 
prin înlocuirea actualului tip de prindere a 
şinei de traversă se va realiza o economie 
de metal de cca. 19 t/km de cale. 

În cadrul sarcinilor ce i-au revenit institu- 
tuiui, în cursul anului 1968, secțiile de infra 
și suprastructura căii au întocmit și efectuat 
un vast program de încercări și măsurători 
pentru stabilirea solicitării elementelor căii 
la circulaţia cu viteze de 160 km/oră. 


ELECTRIFICARE, CENTRALIZARE 
ȘI TELECOMANDĂ 


Redacţia: Electriticarea, centralizarea şi 
telecomanda, iată cele trei laturi ale triun- 
ghiului modernizării căilor noastre ferate. 
Ce s-a realizat în această direcție? 

Ing. GHEORGHE DUȚU: Un eveniment 
deosebit în modernizarea şi dezvoitarea căi- 
lor noastre ferate l-a constituit darea în 
functiune pe ziua de 15 februarie a.c. a 


primei magistrale electrificate: București- 
Brașov. Lucrare de vaste proporții, electri- 
ficarea: magistralei București-Brașov rē- 
prezintă prima secție din planul general de 
electrificare a căilor noastre ferate, a cărui 
aplicare va continua cu amenajarea elec- 
trică a altor magistrale. Dintre acestea se 
remarcă linia Craiova-Caransebeș-Cilnic- 
Reşiţa, aflată acum în execuție, linia Filiași- 
Petroșeni-Simeria, care este în curs de 
proiectare, şi liniile Adjud-Ciceu-Deda şi 
Ciceu-Brașov, la ale căror studii se lucrează. 

Programul de electrificare a căilor ferate 
a început cu secţia de cale ferată București- 
Brașov, întrucit aceasta are traficul cel mai 
intens din toată rețeaua noastră feroviară; 
densitatea traficului acestei secţii este de 
circa 4 ori mai mare decit media întregii 
rețele. Construirea primei magistrale elec- 
trificate, în lungime de 167 km, a necesitat 
sistematizarea a 24 de staţii și triaje, centra- 
lizarea electrodinamică a 1 023 de macazuri, 
înzestrarea a 166 km de cale cu bloc auto- 
mat de linie, construcția a 3 substaţii de 
tracțiune cu toate instalaţiile aferente, pre- 
cum şi construcția și amenajarea a 23 de 
clădiri. 

Trecerea la electrificarea căilor ferate 
este o etapă calitativ nouă în modernizarea 
transporturilor feroviare din țara noastră, 
prezentind avantaje atit sub aspect tehnic 
cit și sub raport economic. Deși necesită 
un supliment important de cheltuieli de 
primă investiție, față de tracțiunea Diesel, 
calculele tehnice-economice elaborate con- 
firmă că tracțiunea electrică permite, în 
final, realizarea de economii la cheltuielile 
anuale de exploatare. În cazul liniei Bucu- 
rești-Brașov, de exemplu, cheltuielile de 
investiții suplimentare cerute de tracțiunea 
electrică, inclusiv cele pentru instalaţiile 
conexe, pot fi recuperate în mai puţin de 
10 ani, din economiiie la cheltuielile de 
exp'oatare. 

Transportul feroviar electrificat prezintă 
avantaje importante faţă de tracțiunea Die- 
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sel și sub raport energetic. În timp ce trac- 
țiunea Diesel consumă motorină — un com- 
bustibil relativ superior, foarte mult cerut 
de agricultură, navigație, transporturi rutie- 
re etc., precum și la export —, tracțiunea 
electrică folosește energieelectrică produ- 
să din cărbune inferior în termocentrale 
mari, cu parametri superiori, sau în hidro- 
centrale. La actualul trafic electric se eco- 
nomisesc anual circa 40000 tone de mo- 
torină, 

Paralel cu creşterea eficienței economice, 
tracțiunea electrică determină și o îmbună- 
tățire substanțială a tuturor indicatorilor de 
exploatare. Astfel, timpii de mers se reduc 
considerabil chiar în comparație cu cei rea- 
lizați prin tracțiunea Diesel, atingindu-se 
viteze tehnice şi comerciale cu mult sporite. 
La trenurile de călători rapide, de exemplu, 
există posibilitatea ca timpul de mers între 
București și Brașov să se reducă de la 3 ore 
la 2 ore, cu perspectiva de a se ajunge chiar 
sub 2 ore. În general, reducerea timpilor 
de mers şi creșterea vitezelor tehnice și 
comerciale ce se pot obține prin tracțiunea 
electrică sint de 30—40% în comparaţie cu 
tracțiunea Diesel și de 50—70% față de 
tracțiunea cu abur. 


Se poate deci afirma că modernizarea 
căilor ferate prin extinderea tracţiunii Diesel 
și electrică constituie şi determină o veri- 
tabilă revoluție tehnică în transportul nos- 
tru feroviar. În momentul de faţă avem tre- 
nuri care pe anumite porțiuni circulă cu 
viteza de 120 km/oră. Numărul acestora va 
spori, iar în curind, pe calea ferată electri- 
ficată București-Braşov, de pildă, vor cir- 
cula trenuri de călători cu viteza de 140 
km/oră. În traficul de marfă viteza de circu- 
lație ce ne-o propunem pentru trenurile 
directe, realizată de pe acum pe o serie de 
linii magistrale, mai ales la trenuri din 
traficul internaţional, este de 80 km/oră. 

Tot în cadrul acţiunii de modernizare a 
transportului feroviar un loc important îl 
ocupă automatizarea principalelor procese 
ale exploatării, îndeosebi în sectorul circu- 
lației, prin introducerea unor instalații de 
înaltă tehnicitate, care, odată cu creșterea 
considerabilă a capacităţii de circulație, să 
asigure un înalt grad de siguranță în trans- 
port. În primii trei ani ai actualului cincinal 
au fost centralizate electrodinamic 1 677 de 
macazuri; ın aceași interval de timp s-a 
realizat blocul automat de linie pe o lungime 
de 372 km. După conducerea centralizată, 
prip telecomandă, a circulației în stațiile 
din complexul Brașov, pentru prima oară a 
fost realizată, anul trecut, o asemenea insta- 
latie pe o secție mai mare de circulaţie: 
Orșova-Caransebeș. 


Deosebit de importante pentru siguranța 
în transport, mai ales în condiţiile circulaţiei 
cu viteze mari, sînt instalație ae control al 
vigilenței mecanicului cu dispozitiv ae o- 
prire automată a trenului în cazul neres- 
pectării indicațiilor semnalelor, instaiații 
cunoscute în genera! sub numele de «auto- 
stop». Încă în cursul acestui an vor fi mon- 
tate asemenea instalaţii pe 350 de locomo- 
tive și 2 000 km de cale, vizindu-se în primul 
rind liniile magistrale, cu mare intensitate 
a traficului. O mare contribuție în realizarea 
unei exploatări cit mai raționale va aduce 
centrul electronic de calcul, care a intrat 
în funcțiune în cursul acestui an. 

În cadrul laboratoarelor secției de auto- 
matizări feroviare, printre temele care au 
fost abordate în această direcție se numără, 
printre altele, convertizorul rotativ 50/75 Hz, 

cu care au fost dotate staţiile de pe linia 
electrificată pentru alimentarea circuitelor 
de cale în 75 Hz, semnalul prevestitor me- 
canic cu trei indicaţii, studiul asupra sem- 
nalizării pentru trecerea la viteze sporite, 
instalația de semnalizare automată, cu dis- 
pozitiv de supraveghere de la distanţă, 
pentru trecerile de nivel, determinarea in- 
fluenţei curentului de tracțiune de 25 kV/50 
Hz asupra instalaţiilor din cale şi vecinăta- 
tea ei, comportarea instalațiilor de centra- 
lizare electrodinamică și a liniei de con- 
tact la viteze mari etc. 


CĂILE FERATE ÎN 1980 


Redacția: Cerințele crescinde de trans- 
port, generate pe de o parte de dezvoltarea 
economiei noastre socialiste, de creșterea 
niveluiui de trai al populaţiei iar pe de altă 
parte de progresul tehnic în construcția și 
exploatarea mijloacelor ce pot fi folosite în 
transporturi, definesc și conturează dez- 
voltarea şi viitorul căilor ferate. Care sini 
deci, în consecinţă, direcţiile şi obiectivele 
principale ale cercetării științifice pe urmă- 
toarele decenii? 

Ing. ION REMEŞ: Volumul de transport 
prevăzut a se realiza pe calea ferată la sfir- 
şitul cincinalului în curs este aproape de 
1,5 ori mai mare la tona-kilometru-martă și 
de 1,42 ori mai mare la călători-kilometru 
în traficul de călători față de nivelul realiză- 
rilor în 1965. Evaluările în cadrul schiţei de 
dezvoltare pină în 1980 prevăd o creştere 
a volumului de transport de peste 2,8 ori 
la tona-kilometru-martă și de peste 1,6 ori 
la călători-kilometru față de realizările de la 
sfirșitul anului 1965. 

lată de ce cercetările viitoare se vor ocupa 
de problema transportului de masă pe dis- 
tante medii și lungi în condiţiile rețelei 
noastre, unde calea ferată va trebui să-și 
confirme superioritatea față de celelalte 
mijloace de transport, prin adoptarea de 
metode de exploatare no! şi mai simple, 
mergind pină la crearea unor noi tipuri de 
traficuri. Printre acestea ar fi de menţionat: 
transportul unor materii prime sau semi- 
tabricate de masă în convoaie de vagoane 
Specianzare, cu operaţiile de incarcare și 
descărcare automatizate, cu viteze comer- 
ciale superioare. În cadrul unor cooperări 
de producție între două sau mai multe uzine 
specializate, asemenea transporturi pot con- 
stitui verigi ale lanțului unui proces tehno- 


logic unic de producţie. O asemenea deser- 
vire a industriei, prin transporturi cu carac- 
ter tehnologic, pe distanțe nerealizabile 
economic cu alte mijloace își poate găsi 
aplicarea și în economia noastră, în con- 
tinuă dezvoltare, ca, de exemplu, de la uzine 
metaiurgice la întreprinderi prelucrătoare 
sau între mine de carbuni și centrale ter- 
mice. 

Pe această linie se înscrie și Institutul de 
cercetări căi ferate, care în programul cer- 
cetării științifice pe perioada 1971—1980 
prevede mai multe direcții și domenii de 
cercetare care au ca scop să sprijine in- 
troducerea tehnicii noi în toate sectoarele 
de activitate ale căilor ferate. 

În ultimu! timp se dezvoltă noi sisteme 
de transport, în special în țările avansate, 
în scopul sporirii vitezei de circulație, al 
creşterii gradului de confort şi reducerii 
prețului de cost. Prin introducerea și în 
tara noastră a noi sisteme de transport, ca: 
trenuri suspendate, mijloace de transport 
pe pernă de aer de mare viteză etc., se va 
descongestiona circulația pe arterele su- 
prasolicitate și se va realiza o foiosire mai 
rațională a mijloacelor de transport la nive- 
lul economiei naţionale. În planul“de cer- 
cetare de pină în 1980 se are în vedere 
optimizarea proceselor de transport cu a- 
jutorul maşinilor de calcul. Aceasta pentru 
că în ansamblul procesului de organizare 
științifică a producției și a muncii în trans- 
porturile pe calea ferată optimizarea pla- 
nului de formare a trenurilor, a elaborării 
graficului de circulație, controlul perma- 
nent al evidenţei și circulaţiei vagoanelor,. 
automatizări și utilaje de încărcare-descăr- 
care sint probleme de mare eficiență. Folo- 
sirea ciberneticii în rezolvarea proceselor 
de transport la calea ferată va conduce la 
utilizarea optimă a mijloacelor de transport. 


Macheta instalaţiei pentru automatizarea blocului de linie 
utilizat la electrificarea liniei București — Brașov. 


ODATĂ CU PRIMUL 
ZBOR AL AVIONULUI 
SUPERSONIC DE PASAGERI 
FRANCO-BRITANIC 
«CONCORDE»-001, 

LA ÎNCEPUTUL LUNII 
MARTIE A.C. 

AU FOST AMORSATE 
CELE 4375 ORE 

DE ÎNCERCARE ÎN AER, 
PE CARE PRIMELE ŞAPTE 
APARATE DE ACEST TIP 
LE VOR EFECTUA 

PÎNĂ LA SFÎRȘITUL 
ANULUI 1970. 

ESTE VORBA 

DE CELE DOUĂ PROTOTIPURI 
001 ȘI 002, 

DOUĂ AVIOANE 

DE PRESERIE 

ŞI TREI APARATE 

DIN PRIMA SERIE. 


ALDOLEA 
(PASAGER 
SUPERSONIC?! 


CINA FI 


ncă înainte de primul său zbor, «Concorde» a fost supus încercărilor pe marile bancuri de probă şi în 

simulatoarele de zbor. Menţionăm că numai pentru încercările la oboseală au fost prevăzute 24 000 de 

zboruri simulate, reprezentind 45 000 de ore...! O atenţie deosebită a fost dată marelui «Olympus-593» 
(difuzorul și ajutajul reactiv, ambele cu geometrie variabilă), care a fost încercat în toate condiţiile, inclusiv 
în zbor, prin plasarea întregului motor sub un bombardier AVRO «Vulcan», 

Dacă primele două prototipuri 001 (Toulouse) şi 002 (Filton) servesc exclusiv pentru punerea la punct 
„A aparatului, aparatele de preserie (01 şi 02) şi avionul de serie nr. 1 vor asigura primirea certificatului de 
zbor, iar numerele 2 şi 3 — veriticarea zborului de durată, a aterizărilor fără vizibilitate și pe aerodromuri 
situate la altitudine.* 

Momentan, locul celor 132 de pasageri a tost luat la bordu! lui 001 de 12 tone de aparate şi instalaţii de 
măsură, care permit celor 3 ingineri de bord să urmărească 47 de înregistratoare gratice, fără a mai vorbi 
de repetitoare, înregistratoare fotogratice cu bandă lată, ecrane TV etc. Programul primului zbor a! avio- 
nului «Concorde»-001 din 2 martie a inclus decolarea la o greutate în jur de 110 tone și ridicarea la cca. 
2 500 m; voleții, virful basculant şi trenul de aterizare au rămas în poziţia iniţială, iar viteza nu a depășit 
500 km/oră. În cele cca. 27 minute de zbor personalul destinat urmăririi acestei premiere a avut ca misiune 
principală studierea comportării în aer a mult aşteptatului «pasager supersonic». După părerea unuia dintre 
directorii de incercari în zbor at companiei «Sud-Aviation», Pierre Nadot, semnificația primului zbor al lui 
«Concorde» este: «o etapă determinantă pentru viitorul transportului civil». În ceea ce privește viitorii pasa- 
geri care vor apela ia serviciile lui «Concorde», au tost luate cele mai ample măsuri de securitate şi confort”: 

Cu toate că se va zbura la altitudini de croazieră ridicate (peste 18 000 m, putind atinge chiar 25 000 m), 
ermetizarea cabinei (avind 240 mi) este calculată pentru a menține o presiune similară ce!ei de la citeva sute 
de metri altitudine; dacă totuşi s-ar produce o depresurizare, decomprimarea va fi atit de lentă incit nu va 
provoca accidente. Climatizarea cabinei asigură aerul cald necesar zborului subsonic la altitudine (—50 C), 
respectiv răcirea cerută de încălzirea aerodinamică la viteze supersonice (130—153 C). Filtre speciale termice 
și de disociere preîntimpină pătrunderea în cabină a oxigenului triatomic (ozon) concentrat la asemenea 
aititudini (de 150 de ori peste doza admisă pentru om). 

Calculele au arătat că un pasager care va zbura 12 ore på an cu «Concorde» va primi o doză de radiații 
(30 milirem) de 16 ori mai mică decit cea admisă, doză care se poate mări de zece ori în condițiile anilor 
de maxim al activității solare. A fost prevăzută montarea unor detectoare de bord, iar un sistem permanent 
de urmărire a Soatelui permite informarea în timp util, pentru a se cobori :a înălțimi nepericuloase. 

Datorită insonorizării cabinei, zgomotul perceput de pasageri va avea intensitatea la jumătate din aceea 
a motoarelor funcționind corespunzător pentru atingerea vitezeila M = 3 

Pentru datele meteorologice și de navigaţie, la bord a tost prevăzut un radar meteorologic funcționind 
în banda X (3,6—2,42 cm), cu o bătaie de 376 km, suficient pentru a detecta formațiile noroase periculoase; 
în ceea ce privește turbulențele de «cer senin», ele nu par a fi dese la altitudinile de zbor curente pentru 
«Concorde». Se pare că pentru navigația peste Atlantic în viitor «Concorde» va face apel la date primite 
de la sateliții artiticiali, ceea ce va mări precizia zborului. 

În timpul zborului, pasagerii vor putea urmări pe ecrane de televiziune zonele terestre survolate, vor 
AESA ampie ştiri receptionate prin radiotelex sau vor avea convorbiri prin radiotelefon cu orice punct 
al globului. 


* Programul de încercări de aproape 600 de ore prevăzut pentru prototipul 001 include 7 faze: 0 — rulaj; 1 — żbor 
subsonic; 2 — zbor subsonic pînă la M = 0,93; 3 — zbor supersonic pină la M aprox. 1,3 (nu funcționează difuzorul regla- 
e ca zbor plină la M = 2; 5— zbor continuu la M = 2 şi peste; 6 — explorarea incidențelor mari (pînă la peste 20 de 
grade). 

** La 30 ianuarie 1968, pe carnetul de comenzi de aparate «Concorde» erau înscrise 74 de opțiuni provenite de la 
16 companii aeriene. 
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erul, sau mai exact spațiul extrateres- 

tru, care pină de curind era domeniul 

visătorilor, poeților sau al altora.. 
acest misterios cer a fost asaltat de om. 
Odată cu începutul zborurilor extraterestre, 
revin din nou în mintea oamenilor, cu o 
acuitate și mai mare, întrebări ce-i frămin- 
tau de secole: sintem singuri în univers, 
mai există și alte lumi? Dacă răspunsul este 
afirmativ, dacă mai există și alte ființe ra- 
ționale, cu un grad superior sau inferior 
de civilizație, ce dovezi avem și cum putem 
comunica cu ele? De la bun început trebuie 
să spunem că nu avem pină acum nicio 
dovadă materială de existență a unor ființe 
raționale pe alte planete din univers. Dar 
aceasta nu exclude existența lor. După 
părerea astronomului sovietic J. Sklovski, 
viața în univers ar putea exista pe circa un 
miliard de planete, dar numărul civilizaţiilor 
existente este mult mai mic. 

Pentru a înțelege mai bine problemele 
ce se pun, să vedem însă cum «a pătruns», 
încetul cu încetul, omul în univers. Care 
sint căile de a scruta imensitatea anilor- 
lumină şi de a smulge nemărginitului vălul 
de taină. 


O FEREASTRĂ SPRE IMENSITATE 


La început el a scrutat hăul de deasupra 
capului său cu ochiul şi a început să nu- 
mere. A numărat şi s-a oprit la 5 000. Apoi 
a descoperit telescopul și numărul aștrilor 
văzuți s-a multiplicat cu zece. Au urmat 


apoi Instrumentele optice cu mare putere 
de rezoluție, la care, adăugind metode ma- 
tematice de calcul, omul a ajuns la conclu- 
zia că pe bolta cerească sint pe puţin un 
milion de aştri. Observind mișcarea relativă 
a acestor corpuri cerești, el şi-a făcut o 
idee cu privire la scara distanțelor ce trebuie 
luate în considerare în univers și a putut 
imagina prima geometrie a cerului. Pe baza 
acestor date, spațiul extraterestru a fost 
împărțit în trei zone: sistemul solar cu un 
diametru de 10” km (sau 8 ore-lumină), care 
cuprinde și Pămintul; galaxia sau Calea 
Lactee, ce însumează cca. 10" stele (o sută 
de miliarde!), sub forma unei spiraie plate 
cu un diametru de 10° ani-lumină. (Soarele 
se află la circa 30000 de ani-lumină de 
centrul galaxiei) universul sau spațiul extra- 
galactic, în care galaxia noastră se numără 
printre cele alte citeva milioane de galaxii 
ce-l formează. Spațiul dintre galaxii are, 
din loc în loc, nuclee giobulare mai mult 
sau mai puțin regulate sau «nebuloase» 
plate și adesea spirale, asemănătoare cu 
galaxia noastră. Printre acestea, în vecină- 
tate (200 000 de ani-lumină) se găsesc 
Norii lui Magelan, iar mai departe (la peste 
10* ani-lumină) celebra nebuloasă a An- 
dromedel. 

Instrumentele optice ne-au permis să 
construim această «Astronomie de pozi- 
ție», În care apar miliarde de stele mai tinere 
sau mai bătrine ca Soarele nostru, dar nici- 
odată nu a fost posibil să se descopere 
planete. Plecind de la faptul incontestabil 
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al unității universului și de la numărul uriaș 
de aștri (sisteme solare) și considerind că, 
în medie, fiecare sistem solar ar avea numai 
10 planete, ajungem la concluzia că numărul 
acestora este uriaș, iar al celor pe care 
există viață este mai mic, dar totuși foarte 
mare. În același timp probabilitatea existen- 
tei unui număr mare de civilizații avansate 
este considerabilă. 

Dar de ce nu primim nici «o veste» sau 
nu «dăm» altora știri despre noi? În primul 
rind, datorită faptului că singura fereastră 
prin care putem studia universul este do- 
meniul undelor electromagnetice. leșirea 
omului în spațiul extraterestru nu înseamnă 
în momentul de față decit mărirea cu puțin 


Uriașa antenă parabolică 
a radiotelescopului de la Jodrell Bank 
în greutate de peste 800 de tone. 
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a spaţiului ferestrei prin care privim uni- 
versul. Cind omul va putea ieși din sistemu! 
solar şi cînd uriaşe observatoare astrono- 
mice vor putea fi montate pe platforme spa- 
tiale, pe Lună sau alt corp ceresc, de unde 
studiu; cerului va- putea fi făcut fără ca 
atmosfera să mai aibă vreo influenţă, foarte 
probabil ca atunci problema majoră a pă- 
mintenilor să fie cea a legăturii cu alte lumi. 
Pină în deceniile4 și 5 ale secolului nostru, 
informaţiile despre univers erau date numa: 
de o îngustă bandă de frecvenţă a undelor 
electromaanetice, și anume banda ce for- 
mează iumina vizibilă. in aceasta direcție 
de explorare, ma: ales in ultimeie decenii 
ale secolului nostru, o contribuție deose- 
bită şi-au adus-o metodele moderne de 
studiu. Pe baza analizei spectrale a luminii 
aștrilor s-au putut stabili compoziția chi- 
mică și temperatura lor, iar pe baza efectu- 
lui Doppler-Fizeau s-a putut aprecia viteza 
lor de depărtare. Astfel s-a verificat cunos- 
cuta teorie a expansiunii universului. 
Dezvoltarea vertiginoasă a radiocomuni- 
caţiilor s-a făcut simțită și în astronomie 
prin apariţia unei noi ramuri, și anume radio- 
astronomia. Aceasta a deschis și mai mult 
fereastra prin care omul privește spre cer. 
Radiațiile electromagnetice din spectrul ra- 
dio cu lungimi de undă mai mici de 30 m 
au permis să se descopere corpuri cerești 
necunoscute și chiar «miracole», 


URECHILE DE METAL ALE 
PĂMÎNTULUI 


Într-o «cursă contracronometru», diverse 
țări, începînd cu S.U.A., U.R.S.S., Anglia, 
Japonia și terminind cu Australia, au con- 
struit antene uriașe directive (de obicei 
parabolice) și le-au asociat cu receptoare 
ultrasensibile (de tipul amplificatoarelor 
parametrice sau al maserelor în heliu lichid) 
pentru a capta din univers foarte slabele 
«radiosemnale» provenina ae ia surse de- 
părtate. Deoarece aceste semnale sint ex- 
trem de slabe, cam de același ordin de mă- 
rime cu zgomotul de fond, pentru a le putea 
separa de acesta trebuie folosite antene 
cu ciștig mare și în același timp foarte direc- 
tive (de dimensiuni mari) şi amplificatoare 
cu zgomot mic, ca cele amintite mai sus, 
ca şi benzi de frecvență foarte reduse. 

Realizările tehnice în acest domeniu sînt 
demne de luat în seamă. Radiotelescoapele 
de la Jodrell Bank din-Marea Britanie, cu 
o antenă cu diametrul de 180 m, cel de la 
Sugart Grove (S.U.A.), cu o antenă cu 
diametrul de 180 m, sau radiotelescopul de 
la Arecibo (Porto Rico), cu o antenă fixă 
cu diametrul de 300 m, sînt adevărate creații 
ale geniului tehnic ingineresc. Cu ajutorul 
acestor «urechi ale pămintului» s-au putut 
preciza unele lucruri și dezvălui altele noi. 
Prin simpla «ascultare» a cerului s-a aflat 
că soarele este și un mare emiţător radio 
sau, cum se spune în radioastronomie, o 
radiosursă foarte puternică. 


Reprezentarea schematică 
a celor trei zone 
ce constituie universul. 


Prin «ascultarea» universului, omul a mai 
tost pus în faţa a două «mistere». În primul 
rind, din toate părțile universului veneau 
radiosemnale puternice cu frecvența de 
1420 MHz (sau A = 21 cm). Misterul e re- 
pede clarificat, aceste semnale erau emise 
de atomul de hidrogen atit de răspîndit in 
univers. Să vedem cum unicul electron al 
atomului de hidrogen se poate găsi pe or- 
bită în jurul nucleului alternativ pe două ni- 
vele eneraetice. La trecerea de pe un nivel 
energetic pe altul se emite energie pe trec- 
venta de 1 420 MHz. Al doilea mister îl pre- 
zintă sursele cvasistelare sau «quasari», 
în număr de circa 70, care sînt foarte depăr- 
tate şi puternice. Aceste radiosurse au 
puteri de 100 de ori mai mari ca cea a unei 
întregi galaxii și se găsesc la distanțe de 
peste trei miliarde ani-lumină (record de 
distanță cunoscut). În acest sens, trebuie 
spus că al doilea «miste» nu a putut fi 
explicat încă și cercetările continua. Recent, 
radioastronomilor li s-a mai pregătit o nouă 
surpriză. De undeva din imensitatea univer- 
sului, de la sute de ani-iumină, marile radio- 
telescoape ale pămintului înregistrează 
semnale caracterizate printr-o extraordinară 
constanţă a perioadei. Deocamdată se fac 
încă ipoteze. Aceste stele pulsatoare (pul- 
sari) vin să crească cu încă unul misterele 
universului. Omul nu s-a mulțumit să «as- 
culte» liniștit semnalele din univers, ci de 
la faza pasivă a trecut la a doua fază, și 
anume... 


.. IEȘIREA ÎN UNIVERS 


Premiera a avut loc la 10 ianuarie 1946, 
cînd cu ajutorul unor radiolocatoare (radar) 
puternice, a fost studiată Luna. Pe baza 
analizei undei reflectate, aceste metode 
active au permis determinarea, cu precizia 
de ordinul zecilor de kilometri, a distanțelor 
din sistemul nostru solar, a vitezei de apro- 
piere sau depărtare a diverselor corpuri 
cerești fată de pămînt pe baza diferenţei 
între frecvențe'e undelor emise și ecou 
(efect Doppler-Fizeau) și, în sfîrşit, unele 
caracteristici electromagnetice ale corpu- 
rilor cerești, cum ar fi constanta dielectrică, 
conductibilitatea, intensitatea cîmpului 
magnetic etc. Rezultate!e obținute, deși nu 
au fost senzaţionale, au fost de o deosebită 
importanţă. S-au putut afla noutăți și des- 
pre sistemul nostru solar. Astfel s-a aflat 
că Venus (ce nu poate fi studiată optic din 
cauza stratului de nori) se roteşte în sens 
retrograd ceea ce a produs stupoare, tiina 
unica planetă ce se rotește în sens retro- 
grad și ziua are 243 de zile terestre. De 
asemenea | s-a determinat temperatura la 
suprafață (350—480 K) și raza (6020— 
7 400 km), care este variabilă. 

Dar metoaa activa s-a limitat doar la sis- 
temul nostru solar. De ce nu s-au făcut 
încercări de «a lua legături» cu alte sisteme 
stelare (mai precis, cu planetele lor)? În 
primul rînd, fiindcă metoda «radar» nu dă 


rezultate cînd este vorba de distanțe foarte 
mari, deoarece intensitatea ecoului este 
invers proporțională cu puterea a patra a 
distanței. Pentru a studia corpurile din 
afara sistemului solar, ținind seama de sen- 
sibilitatea receptoarelor existente, ar fi ne- 
cesare puteri imense la emisie, ce nu pot fi 
produse. Cercetarea activă însă presupune 
şi încercări de a lua legături cu alte «lumi» 
prin trimiterea de radiosemnale, în speranța 
că vor fi recepționate și ni se va răspunde. 
Pentru a avea șanse de reușită, la distanțe 
de ani-lumină (cele mai apropiate stele cu- 
noscute), e necesar ca semnalul ce ajunge 
la astfel de distanțe să aibă o intensitate 
superioară zgomotului cosmic și celui al 
receptoarelor de la «destinaţie». 


LASERUL NE VA PUNE 
ÎN LEGĂTURĂ CU ALTE LUMI? 


Laserul este o sursă cu o putere «uriașă» 
ce emite fascicule foarte înguste cu raze 
aproape paralele. În acelaşi timp, lumina 
laserului este monocromă și coerentă. Dacă 
această lumină impreună cu lumina solară 
ajunge pe o planetă locuibilă, la o distanță 
de cîțiva ani-lumină, în telescoape nu se 
va observa nimic deosebit, căci, depărta- 
rea fiind mare, însuși sistemul nostru solar 
va apărea punctual. Dar analiza spectrală 
? acestei lumini va dezvălui un lucru nou. 
n spectrul luminii recepționate va apărea 
o foarte îngustă bandă cu intensitate mult 
mai mare decit în lumina obișnuită, care se 
datorește monocronismului laserului. La o 
analiză mai amănunțită se va constata că 
lumina este și coerentă, ceea ce indică că 
provine de la o sursă artificială creată de 
om, ființă superioară. 

Această problemă se pune şi invers. S-au 
tăcut in acest sens și unele ipoteze uneori 
puțin fanteziste, dar totuși posibile. Unele 
reviste de specialitate afirmă că fenomenul 
observat la 5 iunie 1908 în Siberia occiden- 
tală, cînd s-a produs «fantastica explozie», 
nu ar fi datorat unui meteorit, cum s-a cre- 
zut. Se ştie că la 27 august 1883 s-a produs 
vestita erupție a vuicanului Kraxatoa, din 
insula indoneziană cu acelaşi nume, îÎnso- 
țită de puternice semnale radio, datorită 
reacțiilor termonucleare ce au dat naștere 
întregului fenomen. Semnalele radio emise, 
de puteri uriașe s-au propagat şi au putut fi 
recepționate pe alte pianete din univers, 
printre care și o planetă a stelei 61 din 
constelația Lebăda care a trimis spre pă- 
mint o rază «laser». Această rază laser a 
provocat în 1908 «explozia» din Siberia, căci 
pătrunzind în atmosfera terestră, a provo- 
cat descărcări, formind stere de foc (de 
plasmă). Această ipoteză, destul de hazar- 
dată, dar posibilă, a fost elaborată în urma 
faptului că două expediţii (ultima acum 
10 ani) nu au putut descoperi nici un indiciu 
că explozia ar fi fost datorată vreunui 
meteorit. 


„ROMÂNIA PITOREASCĂ“ 


CLAUDIA SI FLOREA BANU 


Meleagurile nordice, de la lunca Sucevei și pină la Prislopul 
descălecărilor, evocă evenimente epocale ale istoriei poporului 
român. Despre aceste locuri de neegalată măiestrie amintesc 
bătrinii cronicari, cum sînt Grigore Ureche, vornicul Neculce, 
marele cărturar Dimitrie Cantemir. Despre ele au scris oameni 
de știință, poeți și scriitori cu renume, ca Mihail Eminescu, Vasile 
Alecsandri, Octavian Goga, Mihail Sadoveanu, George Vilsan ș.a., 
lăsind pagini nemuritoare, de epopee, despre frumusețea, cul- 
tura materială și spirituală a bucovinenilor, hărnicia, vitejia și 
dirzenia lor. 


MĂREȚIA LOCURILOR 


În călătoria noastră zăbovim mai întîi la Suceava, unde aproape 
că nu știi în care parte să-ți îndrepți pasul pentru a cuprinde 
cit mai mult din monumentele istorice şi de artă de neintrecut. 
Suceava, vechea capitală a Moldovei, în care Al. Lăpușneanu, 
în 1561, zidește un turn uriaș pentru vremea aceea (40 m), care 
timp de 400 de ani a constituit punct de observare a orașului 
și împrejurimilor, atrage atenţia celui ce intră în oraş pe drumul 
gării. Din turn au fost văzute faptele de vitejie, flăcările ce au 
mistuit cetatea de scaun, paragina vremii care își punea pece- 
tea cu fiecare deceniu trecut. 

Suceava a fost și este măreață și astăzi prin grandoarea mo- 
numentelor istorice și arhitecturale ce se păstrează, prin tine- 
rețea sa socialistă, înnoitoare la tot pasul. Dintre acestea amin- 
tim mai întii Cetatea de scaun construită de Petru | Mușat la 
stirșitul secolului al XIV-lea pe colinele ce domină orașul dinspre 
soare-răsare și despărțită de el printr-un piriu aflat cu 40 m sub 
nivelul curţii interioare a cetății. Alexandru cel Bun a mărit ceta- 
tea, iar Ștefan cel Mare o consolidează cu fortificații, încît ea 
își păstrează și azi zidurile înfipte ca niște metereze. A fost 
martora celor mai dramatice evenimente, rezistind eroic în fata 
numeroaselor asedii ale dușmanului, slujind pe marele Ştefan, 
așa cum el a slujit Moldova timp de 47 de ani de glorioasă domnie. 

De scaunul domnesc al Sucevei se leagă multe monumente 
istorice ale trecutului, printre care Biserica Mirăuţilor, con- 
struită la sfirșitul secolului al XIV-lea, prima reşedinţă a mitro- 
poliei Moldovei, unde, pînă către sfirșitul secolului al XVI-lea, 
s-a desfășurat ceremonia de înscăunare a tuturor domnilor 
veniți la tronul Moldovei. 

Obiective turistice de seamă mai sint: mănăstirea Zamca 
Muzeul Suceava, Muzeul memorial «Ciprian Porumbescu» etc 
Nu putem părăsi orașul fără a admira tinerețea prezentă la tot 
pasul prin noile blocuri cu arhitectură suplă și modernă din 
centru! mozaicat sau din cartierele Mihai Viteazul, Ana Ipă- 
tescu etc. și terminind cu lunca Sucevei, în care Combinatul 
de prelucrare a lemnului şi Combinatul de hirtie au dat dimen- 
siuni noi, industriale orașului de pe colină. 

Părăsind Suceava pe șoseaua asfaltată spre Cimpulung-Mol- 
dovenesc, la ieșirea din oraș se zărește satul Scheia, cu una 
dintre cele mai vechi cetăți de piatră moldoveneşti din epoca 
feudală, construită de Petru | Mușat, iar în satul Sf. llie putem 
vizita o veche ctitorie a lui Ştefan cel Mare (1488), importantă 
prin pictura secolului al XV-lea și chipul lui Ştefan pe cînd era 
tinăr, cu părul lung, îmbrăcat în haine aurite. 

Șoseaua șerpuiește pe dealurile de la Stroiești, Dealul Cor- 
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janului, coborind spre llișești, sat mare, cu case frumoase, 
văruite în alb cu nuanţe albăstrui, arhitectură specifică, cu livezi 
și ogoare bogate, rod al harnicilor gospodari. Se poate admira 
Valea llişească, pe unde marele geolog Gh. M. Murgoci și-a 
purtat pașii, descoperind cristale de chihlimbar, cu fenomene 
spenikice de alunecări de teren pe ambele maluri la Toloaca 

i Bitca. 

4 La Ilișești s-a născut folcloristul Simion Florea Marian, care 
a adunat şi tipărit cu grijă cîntecele și legendele locurilor, iar 
la Stupca, azi comuna Ciprian Porumbescu, a văzut lumina 
zilei Ciprian Porumbescu. Aici a învățat alfabetul viorii de la 
neintrecuții meșteri lăutari stupcani acela care mai tîrziu a com- 
pus opereta «Crai nou», «Balada», imnul «Trei culori» etc. Casa 
memorială situată la marginea de nord-vest a comunei, într-o 
minunată livadă de meri, ne oferă documente de neuitat despre 
vinta scurtă și zbuciumată, dar plină de creație a marelui com- 
pozitor. 

Pădurea de fag și brad, plină de freamăt și cîntec, însoțește 
curelușa de asfalt pînă ce coborim la Păltinoasa, unde se des- 
chide lunca rîului Moldova străjuită de înălțimi, iar după cîțiva 
kilometri de mers ajungem în așezarea urbană Gura Humo- 
rului, orășel așezat în depresiunea cu același nume, pe apa Mol- 
dovei, la altitudinea de 472 m, într-un cadru natural de un pito- 
resc aparte dat de aleile umbrite de teii bătrîni și grădinile cu 
flori. Aici se impune un popas pentru a vizita două importante 
monumente de arhitectură: Mănăstirea Voronețului — bijuteria 
de aur a Bucovinei, ridicată de Ştefan cel Mare în 1488, și cea 
a Humorului, care prin pictura murală și arhitectura de valori 
unice au dus faima acestor locuri în cele mai îndepărtate colțuri 
ale lumii. 

La Voroneţ se ajunge ușor, după un drum de circa 4 km ce 
traversează apa argintată a Moldovei liniștită după ce a scăpat 
din strinsoarea munților. Lăcașul apare ca o nestemată așezată 
între dealurile împodobite cu păduri de brad, !uminişuri cu iarbă 
și flori multicolore, armonizate parcă cu picturile exterioare ale 
mănăstirii. A fost zidită sub ctitoria lui Ștetan cel Mare, întregită 
de Grigore Roşca, văr al lui Petru Rareș, și împodobită în exte- 
rior cu picturi în frescă. 

În interior, stranele lucrate din lemn de tisă sculptat, frescele 
cu portretele lui Ştefan cel Mare alături de al doamnei Maria 
completează comorile și răsplătesc cu prisosinţă vizita la Voro- 
net, intrat în patrimoniul culturii universale prin trecerea ei și 
sub ocrotirea U.N.E.S.C.O 

n partea de nord-est a orașului Gura Humorului, după circa 
7 km de mers pe marginea piriului Humor, ajungem la Mănăsti- 
rea Humorului, ctitorită în 1530 de Toader Bu uioc, mare logofăt 
al lui Petru Rareș. Peisajul deluros bogat în pajiști, pomi fructi- 
feri și pilcuri de brad ce o înconjură ca un semiamfiteatru este 
plăcut și odihnitor. Ea atrage pe călător tot prin picturile în frescă, 
reprezentind compoziţii și chipuri deosebit de izbutite, stirnind 
admirația multor oameni de seamă, Paul Henry aprecia că nici 
arta italiană nu are nimic mai frumos în acest domeniu. 


AVÎNT INDUSTRIAL Și FRUMUSEȚI DE BASM 
m 
Cu nostalgia celor văzute ne îndreptăm pașii spre alte comori, 


continuind călătoria pe șosea sau calea ferată, care însoțesc 
firul albăstrui al apei Moldova, spte munții care par a închide 


calea ca un zid de apărare. Dar ele șerpuiesc printre stincile 
albe și culmile împădurite, ajungind la Frasin, renumit centru 
forestier. 

Dacă urcăm pe piriul Suha spre Stulpicani ajungem la Ostra, 
acolo unde geologii au descoperit cel mai mare zăcămint de 
baritină din țară, materia primă folosită la forajul sondelor pentru 
petrol şi gaze. Mai sus de Ostra, la Tarniţa, într-o poiană în cre- 
ierii munților, a apărut un mare șantier, acela al uzinei de prepa- 
rare a minereurilor de cupru, plumb și zinc, descoperite la Leșul 
Ursului și puse în valoare de curind. Un tunel lung de 6 km stră- 
punge muntele Bistrița, de la Leșul Ursului pînă la Tarniţa, prin 
care se transportă minereul. 

La cițiva kilometri de Frasin întilnim comuna Vama, amintită 
în documente încă din timpul lui Alexandru cel Bun. A fost 
punct de vămuire a mărfurilor ce treceau din Transilvania spre 
Moldova şi invers, rol care dincolo de munți era îndeplinit de 
Bistrița. Aci se poate vizita monumentul de piatră «Stilpul lui 
Vodă», ridicat de Mihai Racoviţă în 1717, în cinstea ostaşilor 
ce au trecut pe aici. 

Pretutindeni, la Frasin, Vama, Molid, Sălătruc, Moldoviţa 
Argel, Cimpulung, Vatra Dornei și pină în Transilvania vom 
întilni renumite exploatări forestiere, unde au avut loc înnoiri 
în viața și munca oamenilor. 

O ramificație de drum pe Valea Moldoviței, după cca. 22 km, 
ne duce la o altă ctitorie voievodală — Vatra-Moldoviţa 
(1532), iar spre Rădăuţi la Suceviţa (1585), unul din cele mai 
valoroase ansambluri de pictură murală românească cu care se 
termină epoca celebrei picturi exterioare moldovenești. 

Revenim la Vama şi după ce trecem din strinsoarea ultimelor 
prelungiri ale Obcinei Feredeului și Rarăului, intrăm în frumoasa 
depresiune a Cimpulungului Moldovenesc (650 metri) ce se în- 
tinde pe cca. 9 km, în care orașul cu același nume ne îmbie la 
meditaţie și odihnă. Poarta de intrare a Cimpulungului o con- 
stituie edificiul Fabricii de conserve de lapte «Rarăul». Oraşul 
este o veche așezare ce datează dinaintea constituirii statului 
feudal independent al Moldovei — secolul al XIV-lea —, fiind 
prima capitală a statului întemeiat în nordul Moldovei. Dimitrie 
Cantemir amintește în scrierile sale că acest ținut era autonom 
şi înainte de descălecatul lui Dragoș. Are 16 000 de locuitori şi 
este construit în stilul arhitectonic moldovenesc de munte, cu 
vile din lemn şi piatră, cu balcoane frumos traforate, vopsite 
îingriit e şi ușile și ferestrele. 

n ultimii ani, blocurile noi au adus un surplus de frumusețe 
acestor locuri. Este un centru economic profilat pentru între- 
prinderi ale materialelor de construcții, de exploatare și prelu- 
crare a lemnului. În apropierea oraşului, pe piriul Deia, între 
pădurile de brad de la poalele Obcinei Feredeului se află încîn- 
tătoarea cabană Deia, minunat loc de popas pentru turişti. 

Nu putem pleca din Cimpulung înainte de a vizita citeva locuri 
pitorești din împrejurimi. Ascensiunea Rarăului se face pe 
valea Izvorului Alb, prin păduri de un verde închis, cu blocuri 
de piatră din ce în ce mai impunătoare spre virf, culminind cu 
Pietrele Doamnei, stinci albe de calcar care țişnesc în mod 
sălbatic spre cer, declarate monument al naturii şi protejate 
prin lege. De pe aceste înălțimi panorama este încintătoare, 
platouri și poieni întinse cu flori multicolore, văi și abisuri ame- 
țitoare, aerul proaspăt şi ozonat, apa rece şi înviorătoare, un 
răsărit de soare parcă arzind în flăcări sint amintiri care nu se 


În titlu: Acolo unde 
apele învolburate 
ale Bistriţei 
se intilnesc cu 
ale Dornei s-a născut 
renumitul centru 
balneoclimateric 
Vatra Dornei. 

Cimpulung Moldovenesc 
este tot mai mult 
vizitat nu numai 
pentru pitoreasca sa 
aşezare, dar şi pentru 
construcțiile sale 
în stil arhitectonic 
moldovenesc de munte, 
cu vile din lemn 
și piatră, multicolore, 
la care blocurile noi 
aduc un plus de frumusețe. 


uită. Spre sud-est se profilează muntele Todirescu — 1 492 m, 
pe versantul căruia se află rezervația naturală, codrul secular 
de molid «Pădurea Slătioara». Giumalăul şi Pietrosul Bistri- 
tei cu masivitatea lor, crestele Călimanilor ce se conturează 
în depărtare, culmile Obcinelor Bucovinei ce se unduiesc ca 
nişte valuri fac parte din acelaşi spectacol de frumuseţe și armo- 
nie. 

Din Cimpulung ne îndreptăm spre Pojorita, în apropierea 
căreia atrage atenţia pitorescul deosebit al celor două mame- 
loane uriaşe, dolomitice, împădurite pe flancuri, cu virfuri de 
piatră albă ce străpung înălțimile și care, în mod simbolic, dato- 
rită singurătăţii lor, au fost numite Adam și Eva. În apropiere 
de gara Putna, la gura piriului cu aceiași nume, se găsesc impor- 
tante cariere de exploatare a calcarelor dolomitice. 

Pe șoseaua asfaltată ce se strecoară prin lumini și umbre 
pe valea Putnei, ajungem la poalele Mestecănișului, pe care 
șoseaua îl urcă șerpuind în șaisprezece serpentine pină ce ajunge 
la 1 099 m, în Pasul Mestecăniş, de unde ne rotim privirile peste 
panorama pitorească a văii Putnei, de o parte, și cea a Bistriţei 
Aurii, de cealaltă parte. 

Calea ferată, după ce străbate valea Pojoritei și a Putnei, nu 
se încumetă să ia pieptiș urcușul Mestecănișului, astfel că pentru 
a trece din valea Moldovei în valea Bistriţei omula trebuit să sfre- 
delească muntele, construind tunelul de ia Mestecăniş, prin 
care locomotiva se strecoară ușor spre lacobeni (840 m altitu- 
dine), aşezare veche ce se întinde pe ambele maluri ale Bistriţei 
Aurii, cu veche tradiție în exploatarea manganului, calcarului, 
industria cherestelei, apreciat și ca loc de agrement. 

De la lacobeni se poate călători spre nord pe valea Bistriţei 
Aurii, ce se strecoară sprintenă printre munţii Suhardului şi 
culmea Mestecănișului, pe o şosea ce șerpuiește prin Ciocă- 
nești, Cirlibaba, Tihău, peste Pasul Prislop (1 414 m altitudine), 
legendarul prag al descă'ecatului, pînă spre Borşa, Băile Borșa 
şi complexul sportiv, coborind pe valea Vişeului, în Depresiu- 
nea Maramureșului. Pe cele mai nordice meleaguri românești 
stau de strajă Pietrosul Rodnei — 2 305 m, Toroiaga — 1 939 m 
şi Pietrosul Maramureșului — 1 854 m. 

Călătoria se poate continua pe artera principală spre orașul 
Vatra Dornei, care este la numai 13 km de lacobeni, oraş de 
munte așezat în depresiunea cu acelaşi nume, la 820 m altitudine. 
Oraș cu circa 14 000 de locuitori, Vatra Dornei este o renumită 
staţiune balneoclimaterică, datorită izvoarelor de ape minerale 
tămăduitoare, nămolurilor terapeutice și atmosferei bogate în 
aerosoli. Aici vin mii şi mii de oameni ai muncii pentru a-și trata 
afecțiuni ale aparatului cardio-vascular, locomotor, ale siste- 
mului nervos periferic sau numai pentru odihnă în acest climat 
dulce montan, cu aer puternic ozonat, cu multe zile însorite şi 
calme. 

Din Vatra Dornei se pot face drumeții turistice prin împrejurimi, 
în cristalinul Dornei, masivul calcaros al Rarăului, munții vul- 
canici ai Călimanului, în munții Bistriţei, Suhardului şi Obcina 
Mestecănișului, care străjuiesc depresiunea. 

Fie că ne aflăm la Suceava sau la Gura Humorului, la Cimpu- 
lung Moldovenesc ori la Vatra Dornei, pretutindeni, omul, acest 
aur al zilelor noastre, muncește în codri de brad și fag, în minele 
de mangan sau în cele de zăcăminte complexe, pe ogoare, pe 
tărîmul artei și culturii, pentru propășşirea patriei noastre socia- 
liste, pentru o viaţă mai bună, pentru inflotjrea acestor meleaguri. 


1] 


Pentru acest concurs, iniţiat de revista 


rie 1969. Deoarece mulţi cititori, dornici de 
să facem următoarele precizări: 


sint luate în consideraţie. 


reguli de participare: 
— Poate participa orice cititor al revi 


AMINTIM PREMIILE: 


Concursul „VERIFICATI-VĂ CUNOSTINTELE“ 


În a a aaa II 


noastră, publicăm în continuare cea de-a patra serie 


de întrebări. Menţionăm încă o dată că prima serie de întrebări a fost publicată în nr. 1, ianua- 


a participa la concurs, ne cer anumite lămuriri, ținem 


— Întrebările se vor pubiica cite cinci în fiecare număr al revistei, pînă în luna mai (inclusiv). 
Răspunsurile la întrebări nu este obligatoriu să fie trimise la redacție în fiecare lună. Ele pot ti tri- 
mise toate odată. în luna mai, pînă la data de 31. 

— Este obligatoriu însă ca răspunsurile să tie însoțite de toate cele cinci cupoane de parti- 
cipare în cazul cind răspunsurile se trimit toate odată, sau cuponul respectiv, pentru fiecare 
serie de întrebări, atunci cînd răspunsurile se trimit eșalonat. Răspunsurile fără cupoane nu 


Pentru concursul «CONSTRUIȚI cu MIJLOACE PROPRII» amintim din nou citeva 


stei noastre, indiferent de virstă, profesie, loc de 


muncă etc., prezentind lucrări realizate individual sau în colectiv. 

— Nu se încalcă cu nimic regula de participare la concurs dacă realizatorii lucrărilor îşi cum- 
pără din comerț anumite piese, dispozitive etc., părți componente de construcții, 

— Atit lucrările premiate cit și cele nepremiate se vor înapoia participanţilor. 

— Construcţiile pot fi trimise oricind, pînă la data de 31 mai 1969. 


UN PREMIU | — 3 000 de lei pentru cea mai interesantă lucrare din domeniu! ciberneticii 


și automatizării 
DOUĂ PREMII Il a cite 2000 de lei 
tehnicii 


fiecare pentru construcții în oricare alt domeniu al 


TREI PREMII Ili a 1 000 de lei fiecare 
15 MENȚIUNI constind din abonamente la revista «Ştiinţă şi tehnică» pentru anul 1970. 


ŞI ACUM URMĂTOAREA 


16. Expoziţia de trăsuri cu motor din 
Londra, din anul! 1896, a marcat începuturile 
automobilului în lume. Una dintre cele 
citeva mașini expuse aici a fost achiziţio- 
nată de dr. Toma Tomescu din București. 
Peste cîțiva ani, numărul automobilelor din 
țara noastră atingea aproape suta. Luind 
în considerare «marea dezvoltare a circu- 
laţiei auto», prefectura poliției Capitalei a 
întocmit primul regulament automobilistic. 

Vă rugăm să ne spuneţi în ceana 
fost emis acest regulament și, printre 
altele, ce prevedea el? 


17. Televiziunea, una din marile creaţii 
ale geniului uman, are o existenţă de numai 
citeva decenii. Cu toate acestea, cercetă- 
rile în acest domeniu le-am putea căuta 
încă din anul 1873, cind s-a descoperit 
proprietatea fotoelectrică a seleniului de a 
avea o rezistenţă variabilă sub acţiunea lu- 
minii. Dar despre o adevărată transmisie 
televizată nu se poate vorbi decit prin 1926, 
cînd la Londra s-au reușit imagini televi- 
zate, adevărat însă extrem de mici, de 
numai 26 de linii. După ce! de-ai doilea 
război mondial, televiziunea a înaintat cu 
pași gigantici, făcind ca astăzi ea să fie 
prezentă în căminele majorității oamenilor. 


CONSTRUIȚI 


UN 
„GENERATOR 
DE SEMNAL“ 


SIMPLU 


Adesea pentru depanarea unui radiorecepto' 
sau a unui amplificator de audiotrecvență avem 
nevoie de un generator simplu, de dimensiun; 
cit mai mici. Un astfel de generator simplu s-a 
dovedit a fi multivibratorul, care are, datorită 
formei de undă pe care o dă (fig. 1), un spectru 
de frecvență foarte larg. Multivibratorul (fig. 2) 
este realizat cu două tranzistoare şi este alimen 
tat de la o baterie de 1,5 V. Așa cum se vede din 
schemă, este vorba de un multivibrator astabil 
şi el se poate monta într-un tub de masă p'astică, 
ca cele folosite la montarea în pereți a conduc- 
torilor de énergie electrică. Montajul se introduce 
într-un tub cu diametrul de 32—35 mm dacă se 
folosește o baterie de tip R-20 şi cu diametrul 
de 14—15 mm dacă se folosește o baterie de tip R 6. 
Lungimea tubului se alege de circa 10 cm dacă se 


SERIE DE ÎNTREBĂRI: 


Vă rugăm să ne spuneți în ce an a 
avut loc prima transmisie a «eurovizio- 
nului», a «intervizionului» și «mondo- 
vizionului»? 


18. Primele documente în care este po- 
menit nume!e Capitalei noastre, București, 
datează de prin anii 1459 şi 1461, fiind le- 
gate de numele lui Vlad Țepeș. În cei peste 
500 de ani de existenţă, capitala noastră a 
fost martora multor prefaceri şi multor 
schimbări de domnii, adeseori însoțite de 
multe lupte şi crunte răzbunări. Dar inami- 
cul cel mai feroce a fost totuşi timpul şi 
focul, cărora le-au căzut pradă multe din 
așezămintele mai de seamă ale vechiului 
București. 

Vă rugăm să ne spuneţi care este 
cea mai veche construcție bucureș- 
teană, păstrată în forma ei originală 
încă şi astăzi, și de cine a fost ea cti- 
torită ? 


19. În anul 1905, Albert Einstein pune 
bazele uneia dintre cele mai revoluționare 
teorii a fizicii moderne: teoria relativităţii 
restrinse. Conform acesteia, unitatea de 
timp şi spațiu (mărimile etalon) variază cu 
viteza relativă de mișcare, în sensul că 


folosesc piese miniatură, Se vor folosi piese cu 
tensiunile și puterile cele mai mici, căci consu- 
mul de energie e foarte mic. Montajul se poate 
reaiiza fie obișnuit, fie pe o placă de circuit impri- 
mat. El se realizează pe o plăcuță cu lungimea de 
circa 5 cm și lățimea egală cu diametrul tubului 
în care se introduce montajul. Tranzistoarele se 
pot monta fie direct cu oeuze, fie cu socluri cu 
3 contacte. Montaiul se închide la capăt cu 
2 dopuri de materia! plastic tixate în tub cu 2 mici 
şuruburi. La unul din dopuri se fixează «virful» 
de incercare, iar la celălalt comutatorul K. Ca 
tranzistoare se pot fo'osi EFT 121, EFT 151, EFT 152, 
EFT 321, EFT 322, EFT 323, EFT 351, EFT 352, 
M 5, TT 13, 1114, TI 16, OC 70, OC 71, 103 NU 70 etc. 
Semnalul de la acest generator (ce are frecvența 
în jur de 5 kHz cu un număr bogat de armonice) 
se aplică la intrarea amplificatorului audio, a 
receptorului sau a oricărui etaj și la ieşire trebuie 
să auzim un zgomot sub formă de «suflu». În 
cazul lipsei lui, există o pană şi vom monta gene- 
ratorul mai aproape deieșire (sărind un etaj sau 
mai multe) pină cind auzim «suflul». Astfel lo- 
calizăm defectul. Montajul funcționează și la 
etajele cu circuite selective, căci e! dă un semnal 
bogat in armonice. Montajul permite și alinie- 
rea circuitelor de acord, a unui receptor. În 
cazul undelor scurte, montajul nu dă satistacţie 
şi nici generatorul de acord din cauza efectului 
de tirire a frecvenței oscilatorului local. De aceea 
e nevoie de un semnal cu armonice de ampli- 
tudine mare, livrat de un oscilator autoblocat, ca 
cel din figura 4. Montajul e alimentat tot de la o 
baterie de 1,5 V şi e montat într-un tub cu lun- 
gimea de 10 cm. Bobina L are 120 spire din sirmă 
de Cu email izolată cu mătase (0 = 0,3 mm) 
sau liță de înaltă frecvență. Bobinajul se face pe 
o bară de ferită dreptunghiulară (dimensiuni 


unitatea de spaţiu «se contractă» pe direc- 
tia mișcării, iar unitatea de timp se «dilată». 

Această teorie și-a dovedit valabilitatea 
prin remarcabile confirmări date de anu- 
mite fenomene naturale sau realizate în 
laborator. O confirmare frecventă a vala- 
bilității teoriei relativității restrinse ne este 
furnizată de una din particulele compo- 
nente ale radiației cosmice, a cărei viteză 
este apropiată vitezei luminii. 

Vă rugăm să ne spuneți despre ce 
articulă este vorba și în ce fel con- 
irmă aceasta teoria relativității. 


20. An de an, cronica marilor construcții 
și în primul rind a celor industriale,înre- 
gistrează noi realizări menite să sporească 
puterea economică și să ridice prestigiul 
țării noastre în lume. 

Una dintre principalele ramuri ale in- 
dustriei țării este energia electrică. La noi 
în țară, o pondere mare în furnizarea acestei 
energii o au hidrocentralele. 


, 


n perioada 


construcției socialiste și chiar mai înainte 
s-au ridicat multe hidrocentrale, fiecare cu 


caracteristicile sale. 


Vă rugăm să ne spuneți care au fost 
prima și ultima hidrocentrală construită 


(în funcțiune) în țara noastră și ce puteri 
instalate are fiecare dintre ele? 


circa 5x8 mm) sau circulară lungă de 5 cm. 
Secţiunea AB are 30—35 de spire. Se va folosi 
un tranzistor de tip EFT 152, EFT 352, TI 5 sau 
TI 18 A. Montajul realizat dă rezultate foarte bune, 
avind un consum foarte redus (circa 3 mA) și 
dimensiuni foarte mici. Dacă se folosesc în loc 
de baterii microacumulatoare cu nichel-cadmiu 
cu capacitate de circa 200 mAh și tensiunea de 
1,25 V (ceea ce e suficient), dimensiunile mon- 
taiului pot scădea la jumătate. 


„COPIII MINUNE“ 
Al TEHNICII 


SECOLULUI 20 


Titlul general al acestei suite de articole atrage atenția prin originalitatea sa. 

Într-adevăr, în tehnica actuală, care operează cu termeni foarte exacți, nu vom întilni noțiunea de ciber-roboți. 
Ea pare mai degrabă desprinsă dintr-un roman de anticipație, 

cu toate că nu are nimic fantastic, decit dintr-un dicţionar tehnic. 

Dar să nu exagerăm. În cele ce urmează ne vom ocupa de roboți: 

de roboţi cibernetici, de roboți electronici capabili să rezolve complicate probleme ale economiei, 

ale societăţii, de roboți în care se prefigurează comportamentul personalității umane. 

Şi, în acest context, considerăm că nu este un nonsens a vorbi de ciber-roboţi, 

adică de-cibernetică și roboți. 

Noţiunea de ROBOT, așa cum o folosim noi astăzi, - 

fie că este vorba de acele simple servomecanisme 

sau pedibulatoare care prelungesc doar domeniul de acțiune a miinilor omului în medii nocive 

sau radioactive, fie că este vorba de cele mai perfecționate mașini de calcul, 

care amplifică de milioane de ori capacitatea memorială și logică a omului, 

a fost introdusă pentru prima dată în piesa de teatru «R.U.R.» 

de scriitorul ceh Karel Capek. 

Roboții lui Capek erau așa cum ne închipuim cu toții că trebuie să arate: 

asemănători omului, dar cu capacitățile «intelectuale» și fizice mult amplificate. 

Plăsmuirilor din imaginație le-au urmat înfăptuiri concrete. 

Savanţi și tehnicieni construiesc automate, unele din ele asemănătoare conformaţiei omului, 

altele, din contra, sub forma unor imense «dulapuri», în care zeci și sute de mii de tuburi electronice, 

iar mai ales tranzistoare înlocuiau elemente componente ale creierului uman. 

Le-au folosit mai întii sub formă de joacă și amuzament, pentru că, în treacăt fie spus, 

instinctul jocului este la fel de puternic chiar și printre savanți și tehnicieni. 

Se amuzau atunci cînd asemenea instalaţii erau puse să rezolve enigme matematice 

sau, de ce nu,într-o bună zi, chiar polițiste. 

Se amuzau alături de ei și vizitatorii, atunci cînd, expuse prin muzee, erau puse să joace șah 

şi își felicitau adversarul pentru o mișcare bună sau, din contra, îi atrăgeau atenţia asupra erorilor. 

Dar dincolo de spectaculos, dincolo de aceste amuzamente i 

avem de-a face cu sensuri mult mai profunde. $ 
{Pentru că, după cum spunea dr. John Loehlin, autorul lui «Aldous», mașina care exprimă sentimente umane, 
«acestea pot permite — cu mult mai bine — să ne cunoaștem pe noi oamenii, deoarece s-ar putea să ne servim 
de o «personalitate» mecanică pentru studiul comportamentului și personalității umane; 

în fine, pentru că aceste mașini, convenabil programate,ne pot ajuta în studiul psihologiei». 

Şi numărul unor astfel de mașini în lume a ajuns astăzi să depășească cifra de 50 000. 

Unele dintre ele, și cele mai multe, sint folosite de economiști, 

grație rapidității şi siguranței lor în calcul. 

Altele sint puse să dirijeze procese tehnologice sau să «stocheze» în memoria lor tainele a milioane de cărți. 
Altele să conducă zborul navelor cosmice și să «discute» cu surorile lor prin spațiul cosmic 

şi, în sfirsit. deocamdată puține la număr, unele care învaţă să scrie şi să vorbească, 

să tacă muzică sau pictură, să facă proiecte inginerești, planuri de arhitectură 

sau filme de animaţie etc. 


Roboții — automate autonome, cu mare 
varietate de forme și utilizări, aflate pe trepte 
de dezvoltare foarte diferite, de la uriașii 
care amplifică doar forța şi domeniul de 
accesibilitate al omului, fiind lipsiți de «in- 
teligență» proprie, şi pina la autodioacţi 
sau la cei cu personalitate —, iată o noțiune 
specifică secolului nostru, care revine tot 
mai des atit în coloanele revistelor de popu- 
larizare științifică cit şi în literatura de anti- 
cipație. 

Una dintre problemele la ordinea zilei în 
robototehnică, deși nu cea mai importantă, 
este problema structurii roboților. Trebuie 
oare robotul să semene cu creatorul său, 
adică cu omul? 

În rîndurile care urmează vom încerca să 
răspundem la această întrebare şi să dăm 
citeva exemple din vastul domeniu de acti- 
vitate al preroboților, care, după cum am 
spus mai sus, amplifică doar forța şi acce- 
sibilitatea omului. 


TEORIA CONVERGENȚELOR 
SAU CUM TREBUIE 
SĂ FIE ROBOTUL 


Natura ne furnizează nenumărate exem- 
ple de adaptare la mediu a formei organis- 


TREAPTA 
INFERIOARA 


EVOLUȚIEI 
ROBOTILOR 


Ing. RADU TUDOR 


